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REDACTEUR EN CHEF MICHEL MARRAND - AVEC LA COLLABORATION TECHNIQUE DE PIERRE LEYVASTRE 


editorial 


sommaire 


A tous nos amis les «Fana» 


L ’« Album du Fanatique de I'Aviation» est maintenant ne, 
il existe, nous I'avons sous les yeux. II represente pour 
nous tous, passionnes des choses de I'air, du passe et 
aussi de I'extraordinaire, ce reve de collectionneur que seuls 
les Anglo-Saxons avaient la joie de partager grace a toutes les 
publications en langue anglaise editees sur le sujet depuis la 
fin de la guerre. 

La France ne possedait pas ce genre de publication, et puis, 
voila que sous I'impulsion d'un «fanatique», mon ami Serge 
Pozzoli, I'automobile possede depuis quelques mois son album 
specialise dans lequel renaissent periodiquement les plus belles 
histoires, de ces constructeurs, de ces voitures, de ces mons- 
tres sacres qui ont forge I'histoire de notre prestigieuse Indus¬ 
trie automobile. L'aeronautique ne pouvait echapper a cet 
evenement, a son tour, elle possede son « Album du Fanatique 
de I'Aviation ». 


Serge Pozzoli nous a confie ('elaboration de cette nouvelle 
publication. Le «Telephone Arabe» a bien fonctionne et de 
toutes les provinces de France, de tous les pays du monde nos 
correspondants ont repondu a notre appel. 

Imprime regulierement sur les presses de la Societe Nouvelle 
d'lmprimerie de Luxe a Paris l’« Album du Fanatique de I'Avia- 
tion » vous rappelera ce que furent les plus fameux avions civils 
et militaires internationaux, ce que furent les plus grands inge- 
nieurs et constructeurs qui marquerent de leur noms et de 
leurs creations un passe maintenant tres riche. Nos jeunes 
lecteurs trouveront dans ces pages le reflet du temps passe 
et le prestige qui a aureole les soixante annees de I’histoire 
de l’aeronautique du monde. 

Les anciens pour leur part, retrouveront leurs souvenirs 
et mille choses qu'ils ne connaissaient pas et qu'ils auront 
maintenant la joie de decouvrir dans ces pages redigees a leur 
intention et dans lesquelles I'aviation moderne trouvera egale- 
ment sa place. 

Nous souhaitons maintenant etablir la meilleure collaboration 
possible avec nos lecteurs qui ne doivent pas hesiter a nous 
ecrire pour nous faire part de leurs idees et aussi nous 
envoyer leurs photos rares. 


L'« Album du Fanatique de I’Aviation 
longue vie. 


» est ne, souhaitons-lui 

Robert J. ROUX. 
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1909 - Des ballons, mais aussi le Bleriot de la Manche. 


60 armies d histoire 
a travers les 28 

SALONS 

francais de I’aviation 
et de I'espace 

P OUR ce « Numero Un » de l’« Album du Fanatique 
de I’Aviation » qui a la chance de sortlr la veille 
du Salon du Bourget, nous nous devions a titre excep- 
tionnel, de consacrer a la grande manifestation une 
place photographique de choix. Soixante annees d'his- 
toire ont enrichi notre aeronautique d’une maniere 
inegalable, elle fut la premiere a etre creee dans 
le monde quelques temps d’ailleurs avant que ne soit 
cree a son tour le Salon que Ton appelait alors « de 
la locomotion aerienne». A travers I'histoire des 
Salons de I’Aeronautique se dessine celle de notre 
aviation et de son industrie. C’est pourquoi nous 
avons choisi a I'intention de nos lecteurs quelques 
images des Salons qui ont marque leur epoque. 

R.J.R. 
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1919 • C'6tait le retour de 
I'aviation civile directe- 
ment issue de l'aeronau- 
tique militaire. Le fameux 
Farman « Goliath » tronait 
avant de relier Paris a 
Londres avec des pas¬ 
sages. 


1936 - La confrontation des avions rapides de I'epoque : 500 km/h. 1946 - Les premiers avions a reaction frangais apparaissent. 


A gauche, en 1967, pour la 
premiere fois « Concorde >», 
sous la forme de sa 
maquette grandeur, etait 
I’objet de I'admiration du 
public. 


A droite, toujours en 1967, 
I'espace etait present, en 
particulier avec le lanceur 
« Vostok » celui des cos- 
monautes sovietiques. 
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Les Coupes Deutsch de la 


S'il y a un domaine ou I'automobile rejoint deviation c’est bien celui de 
I’aerodynamique. Nos cadets ont encore en memoire les performances 
extraordinaires des petites voitures de course Panhard qui gagnerent 
pendant des annees de nombreuses courses internationales a I’indice 
de performance et en particulier les « 24 Heures du Mans ». Ces victoires 
etaient dues aux qualites aerodynamiques de ces voitures de faible 
cylindree qui furent longtemps imbattables sur le plan du rapport 
cylindree-vitesse-consommation. Ces grandes qualites etaient le resultat 
d'une etude aerodynamique tres poussee faite par I’ingenieur Marcel 
Riffard. C’est grace egalement a cette aerodynamique que I’helicoptere 
de Sud Aviation, le « Super Frelon » battit en 1963 le record du monde 
de vitesse pour la categorie avec plus de 350 km/h et ceci grace a une 
etude d’adaptation aerodynamique de la cellule. 

Mais si nous remontons dans le temps, la periode de « I'entre deux 
guerres » vit souvent briller le nom de Riffard. Cet ingenieur francais 
fut responsable de I’etude des fameux bolides de course crees speciale- 
ment par Caudron en vue de participer aux coupes Deutsch de la Meurthe. 
L’association Caudron-Renault-Riffard resta invaincue jusqu’a la guerre 
sur le plan du rendement aerodynamique des avions et c’est un article 
sur cette epoque que nous avons le plaisir de publier ce mois-ci, sous la 
plume de Marcel Riffard et grace a I’obligeance de la revue « Pionniers » 
et de Joseph Frantz le president des Vieilles Tiges. RJ.R. 


U N an apres la fin de la Premiere 
Guerre mondiale, en 1919, mourait 
Henry Deutsch de la Meurthe. L'hu- 
manite perdait en lui non seulement un 
homme d’affaires et un industriel de 
grande envergure, mais un philanthrope 
et un m6c6ne d’un eclectisme Idgendaire. 
Par de nombreux prix, richement dotes 
en esp&ces, il contribua largement au 
developpement de I’automobile, des ae¬ 
rostats motorists et, plus encore, de 
I'aviation. 

Parmi ces prix, nous devons rappeler 
ici tout particulierement celui du « 1" kilo¬ 
metre en circuit ferm£ » gagne par Henry 
Farman, sur biplan -Gabriel Voisin, 
moteur « Antoinette » de Levasseur. L’ex- 
ploit historique eut lieu le 13 janvier 1908 
sur le terrain d’lssy-les-Moulineaux. Le 
prix Deutsch - Archdeacon, co-donateurs 
d’un montant de 50.000 F-or, reprdsen- 
terait aujourd’hui 150.000 de nos francs, 
dits lourds... 

Mais les jeunes generations ne doivent 
pas oublier que Henry Deutsch de la 
Meurthe fut le fondateur de la Cite uni- 
versitaire de Paris, d'une chaire adronau- 
tique a la Sorbonne et de I'lnstitut adro- 
technique de Salnt-Cyr. 

C'est done dans un souci hautement 
legitime que la famille du disparu et 
I’Aero-Club de France dont II fut un des 
presidents prirent, en 1920, I'initiative 
d'honorer et de perpdtuer sa memoire en 
creant une coupe de vitesse qui porterait 
son nom, cette competition etant reserv6e 
aux seuls avions, la Coupe Schneider 
toujours en competition k cette epoque 
etant I'apanage des hydravions. 


I. LA COUPE HENRY DEUTSCH 
DE LA MEURTHE 

Le reglement general de cette coupe 
etait, comme ceux des coupes ante- 
rieures : Coupe Schneider, Coupe Gordon- 
Bennett, d'une entire simplicite. Aucun 
paramfetre n'etait limite. Les materiels, 
cellules et moteurs, etaient done inscrits 
sous le signe de la formule libre qui 
avait dej& prdvalu en competition auto¬ 


mobile. Toutefois I'epreuve devait se de- 
rouler a date fixe, connue un an a 
I'avance. Les departs devaient etre don- 
nds separdment et chaque concurrent 
avait droit a deux tentatives dans les 
limites d'ouverture et de fermeture des 
controles. Les temps etaient pris en vol, 
au passage d'une ligne balisde. Quant 
au circuit, e’etait celui d'Etampes - Ville- 
sauvage - La Marmogne et retour, d'un 
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Meurthe 


developpement de 100 km, a parcourir 
trois fois, soit une distance totale de 
300 km. 

COMPTE RENDU DES 
MANIFESTATIONS 

Ma participation aux coupes 1921 et 
1922 s'etant reduite au role de simple 
observateur, tres interesse neanmoins, 
nous ne donnerons ici qu’un resume 
succint des resultats des deux epreuves. 

1921 - La premiere manifestation. 

— Elle se deroula le 1" octobre. 

— Le nombre des concurrents se re- 
duisait a cinq, de trois nationalites. Ainsi 
le caractere international de la Coupe 
etait-il sauvegardd. 

— Sadi-Lecointe, G. Kirsch et F. Lasne 
representaient la France. 

— James Herbert, la Grande-Bretagne. 

— Brach Papa, I'ltalie. 

RESULTATS TECHNIQUES 

La victoire revint au pilote frangais 
Georges Kirsch, sur sesquiplan Nieuport- 
Delage, moteur Hispano Suiza, 300 ch. 

La vitesse moyenne sur 300 km fut de 
278,316 km/h, ce qui constituait le nou¬ 
veau record du monde de vitesse en 
circuit fermd sur 300 km. 

Quant au record de 100 km, il devint 
la propriety du pilote italien Brach Papa 
qui, pilotant un biplan FIAT, moteur de 
la meme marque et de 700 ch, se voyait 
crediter d'une vitesse de 298,800 km/h. 

1922 - La deuxieme manifestation. 

Elle eut lieu dans le meme d6cor, le 
30 septembre. 

— Reglement, nombre de concurrents 
et repartition par nationalites identiques. 


— Le classement se trouve rdduit a 
sa plus simple expression, un seul concur¬ 
rent ayant termine I’epreuve en totalite. 

— Ce fut Fernand Lasne sur Nieuport- 
Delage, moteur Hispano Suiza, 300 ch. 

— II porta le record de I'epreuve a la 
vitesse moyenne de 289,404 km. 

— Au cours de cette competition, Sadi- 
Lecointe, sur le nouveau sesquiplan Nieu- 
port-Delage, s'adjugea le record sur 
100 km a la vitesse de 325,497 km/h, 
surclassant la performance de Brach Papa 
de I’annee precedente de 27 km. 

EPILOGUE 

Deux victoires consecutives avec le 
materiel d’une meme firme donnaient 
droit a I'attribution definitive de la Coupe. 
Cette condition etait remplie par la So- 
ciete Nieuport-Delage. 

Toutefois, a la liquidation de cette en- 
treprise, son Conseil d'administration 
decida d’en faire don, en toute propriStd, 


au grand pilote d’essais et de competition 
F. Lasne. 

II. LA COUPE SUZANNE DEUTSCH 
DE LA MEURTHE 

Dans tous les sports m6caniques, 
I'exp6rience du pass£ a montre que la 
competition etait generatrice de progrfcs 
sous reserve que les reglements des 
epreuves fussent judicieusement modi¬ 
fies, pour provoquer, d’annee en annde, 
une orientation ratlonnelle des recherches 
et, partant, d'obtenir des resultats sp6ci- 
fiquement superieurs. 

Dix ans apres la Coupe de 1921, sur 
I'initiative de Mile Suzanne Deutsch de 
la Meurthe, philanthrope et mdcfcne com- 
me son illustre pere, fut creee avec le 
concours de I'Adro-Club de France la 
Coupe Deutsch de la Meurthe, nouvelle 
formule. 

Si mes souvenirs sont exacts, c'est au 
motoriste Charles Waseige que I'on doit 
I’argument fondamental du nouveau regle¬ 
ment : la limitation de la cylindrde geo- 
metrique du ou des moteurs a 8 dmc par 
opposition avec les reglements anterieurs 
qui ne prevoyaient aucune limitation de 
cylindree. Par contre, dans un but de 
progres dans la recherche de la plus 
grande puissance specifique des moteurs, 
la suralimentation etait autorisee. Cet 
unique parametre impose avait le merite 
d'etre aisement controlable. 

A la date de parution du reglement, 
nous ne disposions pas de moteurs a 
hautes performances repondant a cette 
specification de cylindree. Done, autour 
d'un moteur hypothetique de 8 I de cylin¬ 
dree dont on pouvait, par interpolation 
ou extrapolation des caracteristiques des 
moteurs existants, definir en premiere 
analyse les courbes de puissance et de 
consommation nous avions toute libertd 
pour construire la cellule la plus apte 
a parcourir des etapes de 1.000 km. a 
la plus grande vitesse. Probleme appa- 
remment simple mais en fait tres delicat, 
ce qui le rendait d'autant plus passion- 
nant pour un esprit audacieux. 
Specifications principales du reglement 
general. 

— La distance totale etait fixde a 
2.000 km a parcourir en deux dtapes de 





Georges Kirsch vainqueur en 1921 sur Nieuport-Delage sesquiplan 
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Suzanne Deutsch de la Meurthe etant 
de un million de francs, la competition 
reservait ainsi aux concurrents une 
somme globale de 4 millions de francs en 
prix en especes, soit la contre-valeur 
de 2.400.000 de nos francs 1969. 

II convient de rendre hommage a la 
largeur de vues des services officiels qui 
allouerent les credits precites sans condi¬ 
tion, laissant aux constructeurs des appa- 
reils I’entiere responsabilite de leurs 
realisations. Cette liberte d'action permit 
de veritable tours de force dans les 
delais d’etudes, d’execution et de mise 
au point. 

RESULTATS TECHNIQUES 

Nous ne nous etendrons pas sur le 
nombre d'engag6s par manifestation, le 
nombre de pilotes qualifies, les incidents 
qui ont marque ces 6preuves de qualifi¬ 
cation, le nombre de pilotes classes et 
les incidents de course. Nous tenons tou- 
tefois a rappeler qu'au cours des quatre 
manifestations aucun accident corporel 
n'a ete a deplorer, malgre les vitesses 
realisees qui constituaient des records 
internationaux du monde pour appareils 
terrestres. 

Mais, afin que le lecteur puisse suivre 
dans le temps Involution de la vitesse, 
nous donnerons in-extenso les palmares 
officiels des quatre 6preuves. 

29 mai 1933 - Premiere manifestation. 

1. Detre Georges, avion Potez, moteur 
Potez, 270 ch, les 2.000 km en 6 h 
11 mn 45 s. 

Moyenne g§n6rale : 322,800 km/h. 

2. Delmotte Raymond, sur avion Caudron, 
moteur Renault. 170 ch, les 2.000 km 
en 6 h 52 mn 5 s. 

Moyenne genCale : 291,500 km/h ; 
temps r§el (arrets defalques) : 6 h 
18 mn 19 s. 

Moyenne g6n6rale : 317,040 km/h. 

3. Comper, sur avion Comper-Swift, mo¬ 
teur Gipsy-Major, 150 ch, les 2.000 km 
en 8 h 46 mn 23 s. 

Moyenne generale : 228,500 km/h ; 
temps reel : 8 h 20 mn 54 s. 

Moyenne generale: 239,080 km/h. 
Record du tour: Lemoine, avec 356,080 
km/h sur 100 kilometres. 

27 mai 1934 • Deuxieme manifestation. 

1. Numero 10 Arnoux Maurice, sur Cau- 
dron-Renault C 460. Vitesse : 389 km/h. 

2. Numero 3 Massotte Louis, sur Caudron- 
Renault C 366. Vitesse : 361 km/h. 

3. Numero 13 Monville, sur Caudron-Re- 
nault C450. Vitesse': 337,2 km/h. 

Record du tour : Arnoux, avec 400,4 km/h. 
19 mai 1935 - Troisieme manifestation. 

1. Delmotte Raymond, sur Caudron-Re- 
nault C 460, 330 ch. Vitesse : 443,965 
km/h. 

2. Lacombe Yves, sur Caudron-Renault 
C 460, 330 ch Vitesse : 424,203 km/h. 

3. Arnoux Maurice, sur Caudron-Renault 
C 450, 330 ch. Vitesse : 348,685 km/h. 

Record du tour*: Arnoux, avec 469,3 km/h. 

Delmotte et Lacombe, sur C 460, sont 
credites du meme temps sur 100 km, 
faisant ressortir une vitesse de 450 km/h. 
13 septembre 1936 - Quatrieme manifes¬ 
tation. 

Les greves generates de 1936 qui du- 
rerent plus d’un mois aux Usines Renault 
ne permirent pas la complete mise au 
point des nouveaux moteurs 6 cylindres 
a compresseur dont la puissance devait 
etre portee a 350 ch. Par ailleurs, les 


1.000 km s6par6es par une escale obli- 
gatoire. 

— Les pilotes avaient la faculte de 
se ravitailler en huile et carburant au 
cours de chaque Cape, mais le temps 
d’arret ne devait pas etre neutralist. 

— Les departs etaient donnes au dra- 
peau £ chaque concurrent, moteur en 
marche, a intervalles reguliers. Ceci pour 
la premitre Cape. En ce qui concerne 
la deuxieme. ils devaient etre donnes a 
chaque concurrent d’aprts le temps effec- 
tut par lui a la premiere Cape, compte 
tenu de son decalage au premier depart 
par rapport au concurrent parti le pre¬ 
mier. 

— Ainsi le public pouvait suivre fort 
aistment le dCoulement de la course et 
connaitre t chaque passage devant les 
tribunes le classement a cet instant. 


Le circuit. 

D’un developpement de 100 km, il etait 
de forme triangulaire avec ligne de depart 
sur I’aerodrome militaire d’Etampes et 
points de virage a Chartres (cathedrale) 
et Bonce (balise). 

Les prix. 

Nous devons signaler ici que (’initiative 
privee fut fortement secondee par une 
dotation du ministere de I’Air, grace t 
I’efficace intervention du regrette inge- 
nieur general Harlaut qui obtint des ser¬ 
vices officiels un credit de trois millions 
de francs, a rtpartir proportionnellement 
aux resultats obtenus, sous forme de 
primes reservees aux concurrents fran- 
gais pilotant des appareils enticement 
construits en France. La dotation de Mile 


Maurice Arnoux au depart sur Caudron-Renault C 361 en 1933. 


Le Fiat 700 ch du pilote italien Francesco Brach Papa a Etampes le 1" octobre 1922. 
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L'accolade de Marcel Riffard au vainqueur de 1936, Yves Lacombe sur C 450 a train fixe. 



Decollage pour un vol d'essai de Delmotte sur C 561 en 1936. (Photos H. Beaubois) 


moteurs a reducteur 12 cylindres en V de 
450 ch ne purent egalement etre mis au 
point a temps pour equiper les C 560 qui 
etaient prevus pour franchir tres aisement 
le cap des 500 km/h. 

CLASSEMENT GENERAL 

1. Lacombe Yves, sur Caudron-Renault 

C 450. Vitesse : 389,462 km/h. 

2. Arnoux Maurice, sur Caudron-Renault 

C 461. Vitesse: 369,59 km/h. 

Des incidents de mise en route sur- 
venant a ces deux pilotes, au depart de 
la seconde manche, expliquent que la 
moyenne generate realisee par eux fut 
inferieure a celle des deux premiers clas¬ 
ses de I'annee precedente. 

EPILOGUE 

Le reglement general prevoyait I’attri- 
bution de la Coupe a la nation qui I'aurait 
gagn6e trois fois, consecutives ou non. 

La France remplissait cette condition 
grace aux trois victoires consecutives en 
1934, 1935, 1936 des pilotes : 

Arnoux Maurice, sur C 460. 

Delmotte Raymond, sur C460. 

Lacombe Yves, sur C 450. 

Cette Coupe est actuellement detenue 
par I'Aero-Club de France - C.N.A. 

En marge de la quatrieme et derniere 
dpreuve, mentionnons ici que quelques 
jours plus tot, aux Etats-Unis, Michel 
Detroyat, aux commande d'un Caudron- 
Renault C 460, type Coupe Deutsch 1935, 
remportait les 6 et 7 septembre 1936 
deux epreuves de vitesse en circuit fer¬ 
ine, le Greve Trophy et le Thomson Tro¬ 
phy, surclassant avec respectivement une 
vitesse de 396 et 422 km/h tous les 
concurrents americains qui disposaient 
d’avions equipes de moteurs d'une cylin- 
dree largement supdrieure. 

INCIDENCE DES CHANGEMENTS 
DE REGLEMENTS SUR LA 
VALEUR INTRINSEQUE DE 
CERTAINS RECORDS 

La classification reconnue par la F.A.I. 
des appareils a moteurs conventionnels 
(moteurs a pistons) a subi deux modifi¬ 
cations fondamentales. 

Antdrieurement a 1933 et jusqu'a 1937 
les appareils lagers etaient classes en 
avions monoplaces et avions biplaces 
dont le poids a vide variait de 200 a 
500 kg. 

De 1937 a 1947, les appareils legers 
furent classes en quatre categories 
d'apres la cylindree geometrique de leurs 
moteurs : 2 I, 4 I, 6,35 I. 9,5 I. 

Au debut de 1949 et jusqu'a ce jour, 
les avions legers sont classes en cinq 
categories d'aprbs leur poids total au 
depart: 

< 500 kg - 500 a 1.000 kg - 1.000 h 
1.750 kg - 1.750 a 3.000 kg. 

— 3.000 a 6.000 kg. 

II est tres regrettable pour le prestige 
des ailes franpaises que les avions Cau¬ 
dron-Renault des types Coupe Deutsch 
de la Meurthe C 450 et C 460 n’aient pu 
bdneficier de cette derniere classification. 
Car a I'heure actuelle, a trente-trois ans 
d’intervalle, ils ddtiendraient tous les 
records de vitesse sur: 

Base de 3 km. 

Circuit fermd de 100 km. 

Circuit ferme de 500 km. 

Circuit ferme de 1.000 km. 
aussi bien dans la classe de 500 a 


1.000 kg que dans celle de 1.000 a 
1.750 kg. 

A titre documentaire, nous donnons 
ci-aprbs les records officiels homologues 
par la F.A.I. a la date de ce jour dans 
les deux sous-classes precitees et les 
records etablis officiellement par les 
avion Caudron-Renault C 460. 


Nota : Les records des colonnes 2 et 3 
ont 6te etablis en 1966. Ceux des Caudron- 
Renault en 1934 et 1935. 

L’examen des chiffres de ce tableau fait 
apparaitre d'une fapon indiscutable la 
sup6riorit§ aerodynamique des avions 
Caudron-Renault issue du rbglement de 
la Coupe Suzanne Deutsch de la Meurthe. 


1 

Classe 

Avions I6gers 

2 

C 1 - b 

500 

a 1.000 kg 

3 

C 1 - b 

1.000 

a 1.750 kg 

4 

Caudron- 

Renault 

C. 460 

500 

a 1.000 kg 

Observations 

Vitesse 

U.S.A. 

U.S.A. 

FRANCE 

DELMOTTE 

sur base 

3 km 

365,70 km/h 

385,46 km/h 

505,848 km/h 

25-12-34 

Vitesse 

FRANCE 

ITALIE 

FRANCE 

ARNOUX 

sur 100 km 
(circuit 
ferme) 

350,038 km/h 

419,482 km/h 

476,316 km/h 

10-8-35 

Vitesse 

U.S.A. 

ITALIE 

FRANCE 

DELMOTTE 

sur 500 km 
(circuit 
ferm6) 

332,71 km/h 

411,701 km/h 

451,200 km/h 

24-8-35 

Vitesse 

TCHECO- 

ITALIE 

FRANCE 

Cat6gorie 

sur 1.000 km 

SLOVAQUIE 


(DELMOTTE) 

1.750 

(circuit 

fermd) 

285.436 km/h 

347,802 km/h 

450,371 km/h 

a 3.000 kg 
U.R.S.S. 

24-8-35 

442,289 km/h 


__ . Ancien directeur technique du Groupe 

Marcel RIFFARD Caudron-Renault 
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LE CAUDRON-RENAULT 460 


P OUR inaugurer cette chronique, tser- 
vee aux avions inoubliables il nous 
a semble logique de consacrer ces 
lignes au Caudron C460 I’un des avions 
marquant de son dpoque et qui a repre¬ 
sente pendant longtemps la perfection 
dans le dessin et les performances. Le 
C 460 avait ete dessine pour participer a 
la Coupe Deutsch de la Meurthe de 
1934, mais il ne fut pas pret a temps. 

Pourtant en decembre 1934 Maurice 
Delmotte pulverisait le record du monde 
de vitesse a 506 km/h de moyenne, & 
titre de galop d'entrainement. En 1935 
la Coupe Deutsch de la Meurthe 6tait 
gagnee par le C 460 avec Delmotte 
comme pilote qui courait les 2.000 km 
a 444 km/h de moyenne. Durant la course, 
les records sur 100 km et 1.000 km dtaient 
battus respectivement a 469 km/h et a 
446 km/h. 

La grande annde du Caudron C460 fut 
incontestablement 1936. Cette annee-la, 
en effet, I'avion fut transports aux U.S.A. 
ou, entre les mains de Michel DStroyat, 
il participa aux classiques courses de 
vitesse de Los Angeles. appellees les 
- National Air Races ». Elies furent dis¬ 
putes les 4 et 7 septembre avec les 
rSsultats ci-dessous : 

EPREUVES DE QUALIFICATION pour les 
avions a moteur de 8,8 I. de cylindrSe, 
disputes sur 40 km : 1" Michel Detroyat 
sur Caudron C460 type Coupe Deutsch 
de la Meurthe 1935, moteur Renault 6 
cyl., 350 ch. Vitesse moyenne : 438 km/h. 

GREVE TROPHY RACE. Dispute sur 
160 km (20 tours) : 1" Michel Detroyat 
a la vitesse moyenne de 396 km/h, bat- 


tant de plus de 54 km/h le precedent 
record. 

THOMSON TROPHY RACE. Dispute sur 
240 km (15 tours) : 1“ Michel Detroyat 
a la vitesse moyenne de 422 km/h. 

L'avion frangais parvenait ainsi a battre, 
a la stupefaction du monde, des appa- 
reils deux fois plus puissants que lui 
grace a ses qualites aerodynamiques. 

En 1936 fut prepare le C461 pour la 
Coupe Deutsch de la Meurthe. Les prin- 
cipales modifications avaient port sur 
le fuselage qui ne possedait plus de 
cockpit depassant I'arete superieure. 
L'habitacle etait noyd dans le profil de 
la cellule et donnait a cette derniere une 
finesse remarquable. Le pilote ne dispo¬ 
sal pour voir que de fenetres laterales. 
Cette modification de profil 6tait, selon 
les techniciens, la source d'une amelio¬ 


ration tres sensible des performances 
a grande vitesse (plus de 25 km/h). 

Deux C 461 furent construits, mais des 
ennuis mineurs ne leur permirent jamais 
d'etre veritablement en tete de I’epreuve, 
qui fut finalement gagnee par un C450 a 
train fixe. Les Caudron C 560 et C 561 
furent par la suite derives du C461 dont 
ils conserverent le cockpit noye mais 
regurent des derives rondes d’un dessin 
tts caracteristique. Modification impor¬ 
tant, les avions regurent les moteurs 
Renault 12 cylindres en V de 450 ch & 
compresseur, mais ces groupes provo- 
auerent des ennuis qui empecherent les 
avions de se qualifier pour la course de 
1936. 


Robert J. ROUX 


Le Caudron C 460 etait un monoplan monoplace de competition construit 
en grande partie en bois, fuselage et voilure. La voilure de faible allongement 
possedait des volets d'intrados et recevait dans des logements, les jambes 
et les roues du train escamotable Messier. Moteur Renault 6 cylindres en 
ligne inverse a compresseur, puissance au decollage 370 ch a 3.200 tr/mn. 
Helice Ratier bipale metallique a deux positions. 

Envergure : 6,75 m Poids a vide : 590 kg 

Longueur : 7,12 m Poids essence et huile : 275 kg 

Hauteur : 1,81 m Poids maximal : 950 kg 

Surface alaire : 7 m’ Charge alaire : 136 kg/m’ 

Vitesse maximale : 506 km/h Charge au CH : 2,57 kg/ch 
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CAUDRON-RENAULT C-460 


TYPE COUPE DEUTSCH DE 
LA MEURTHE 1935 




Dessi'nd par RobertRouX 










'* 941-1945 


LE - Jjjgi 

GER 

(i) 


Lorsqu’en 1939, les nuages de guerre s’amoncelerent au-dessus de I’Ocean Pacifique, 
la marine des Etats-Unis entreprit de moderniser les materiels aeriens en service a 
bord de ses porte-avions. Sachant que le conflit avec le Japon se deroulerait sur de 
grands espaces oceaniques et que I’aeronavale y jouerait un role capital, la marine 
americaine lan$a un vaste programme de construction aeronautique. 


D ANS la sp6cialit6 du bombardement- 
torpillage. la U.S. Navy disposait 
du Douglas TBD. 1 « Devastator ». 
Cet appareil datait de 1935, se r6v6lait 
lent et, par consequent, tres vulnerable. 
Aussi, mit-elle I’accent sur la creation d’un 
appareil de ce type, plus rapide. mieux 
defendu et capable de transporter une 
charge de guerre superieure. 

Plusieurs firmes, specialisees dans la 
construction d'avions marins, propose- 
rent des projets qui, pour deux d'entre 
eux, furent retenus. Le 8 avril 1940, la 
firme Grumman recevait un contrat de 
commande pour deux prototypes XTBF. 1 
et, le 23 du meme mois, Chance Vought 
se voyait confier un engagement identi- 
que pour deux XTBU. 1. 

Comme presque toujours dans le cas de 


specifications tr£s s^veres, les deux pro¬ 
jets etaient assez semblables et ils pre- 
sentaient des caract6ristiques et des 
performances assez voisines. Tres vite 
cependant, le modele Grumman XTBF. 1 
demontra un certain nombre d’avantages 
sur son concurrent et fut finalement choisi 
pour une production en grande serie. 

DESCRIPTION 

Cet appareil monomoteur de grandes 
dimensions etait un monoplan entierement 
metallique a aile mediane cantilever. La 
forme generale de I'avion n'etait pas sans 
rappeler celle du chasseur F4F. de la 
meme firme; ressemblance qui provo- 
quera d'ailleurs des meprises chez I’adver- 
saire japonais. 

Le fuselage semi-monocoque etait de sec¬ 
tion elliptique et presentait, dans son 


profil, un d^crochement important a 
I’arriere de la soute a bombes pour former 
le balcon de tir de la mitrailleuse infe- 
rieure. Le fuselage comprenait, a I'avant, 
un long capot moteur plongeant destine 
a ameliorer les vues du pilote dans la 
configuration d'atterrissage, puis une lon¬ 
gue verriere, abritant les trois membres 
d'equipage, et termin6e par une tourelle 
spherique a commande electrique Squipee 
d'une mitrailleuse de 12,7 mm. Enfin, le 
fuselage finissait par une pointe conique 
supportant les empennages. 

La voilure comprenait une section centrale 
rectangulaire sans diedre et a epaisseur 
constante, et deux demi-ailes repliables 
en fort diedre. Ces sections exterieures 
de voilure etaient repliables hydraulique- 
ment et venaient, par deux mouvements 
successifs, se placer le long du fuselage. 
Un ing^nieux systeme mecanique assurait 
le verrouillage et I’articulation des 
commandes par le jeu d’un simple levier. 
La structure gen6rale de la voilure compor- 
tait un longeron principal unique sur lequel 
venaient se fixer de nombreuses nervures 
tres rapprochees. Un faux longeron arriere 
servait d'axe d'articulation aux parties 
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PLAN REALISE PAR 


Les surfaces superieures des 
ailes, le dos du fuselage et 
I’empennage vertical au-dessus 
du stabilo sont gris vert fonce. 
Les flancs du fuselage et I’axe 
d'helice sont gris vert moyen. 
Les surfaces inferieures sont 
blanc grise. Les numeros, fle- 
ches et anneau avant du moteur 
sont blanc. 


GRUMMAN 


AVENGER 


AVION APPARTENANT A 
L AIR CROUP 17 EMBARQUE 
SUR LE PORTE-AVIONS U.S.S. 
'BUNKER HILL* - DEC. 1944 
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mobiles des gouvernes de gauchissement 
et d’hypersustentation. 

Le revetement, de meme que pour le fuse¬ 
lage, btait constitub par une tole d'alliage 
leger, fixbe b I’ossature par des rivets a 
tete noybe. L'aile comportait, en outre, 
une fente fixe placbe aux extrbmitbs pres 
du bord d'attaque, et destinbe a souffler 
les ailerons pour en accroitre I’efficacitb 
b basse vitesse. 

Les empennages btaient classiques et se 
composaient d’un plan de dbrive venant 
de construction avec le fuselage et un 
plan stabilisateur horizontal fixb & la 
derive par de solides ferrures. Les parties 
mobiles des gouvernes btaient b ossature 
mbtallique, mais b revetement entoilb. De 
plus, ces parties mobiles btaient bquipbes 
de flettners compensateurs et il est b 
noter au passage que celui de la gouverne 


de direction btait particulierement impor¬ 
tant. 

Le train d’atterrissage principal btait cons¬ 
titub par deux jambes contreventbes cou- 
dbes b suspension olbo-pneumatique se 
repliant vers I'exterieur. L'articulation se 
trouvait situee dans la partie centrale de 
voilure, tandis que les roues principales 
s'effagaient dans I'intrados de la section 
repliable par une commande hydraulique. 
La roulette de queue s’eclipsait totalement 
dans la pointe arriere du fuselage. Le 
moteur btait en Wright Cyclone R. 2 600-8 
de 14 cylindres en double etoile dbvelop- 
pant 1 700 ch. au decollage, 1 350 ch a 
1 500 metres et 1 275 ch. a 3 600 metres. 
Le moteur actionnait une hblice tripale 
mbtallique Curtiss Constant Speed de 
3,96 m de diambtre. 

Le carburant btait emportb dans trois 


reservoirs situes dans la section centrale 
de voilure et leur contenance atteignait 
1 247 litres. Pour les missions de recon¬ 
naissance sans charge militaire, le Grum¬ 
man TBF. pouvait emmener un reservoir 
supplemental de 1 040 litres instalie 
dans la soute b bombes. Le reservoir 
d’huile, d'une contenance de 120 litres, 
etait place derribre la cloison pare-feu du 
moteur. 

L'armement de bord etait constitue par: 
une mitrailleuse fixe synchronisee de 
7,7 mm plac6e sur la partie superieure 
droite du capot moteur, une autre mobile 
de 12,7 mm dans la tourelle et enfin, une 
mitrailleuse mobile de 7,7 mm dans le 
balcon inferieur arriere. L'operateur-radio, 
place entre la cloison blindbe du siege- 
pilote et la tourelle arribre, servait en 
cas d’attaque la mitrailleuse infbrieure, 
surnommee « The stinger- (I’aiguillon). 
L'armement offensif pouvait varier suivant 
les missions. Prbvu surtout pour le tor- 
pillage, le Grumman TBF. pouvait emmener 
en soute une torpille automobile de 
550 mm, d'un poids de 908 kg. Cependant, 
pour les missions de bombardement en 
vol horizontal, il pouvait emporter, egale- 
ment en soute, une bombe perforante de 
728 kg ou quatre bombes de 227 kg. De 
plus, les bquipements internes permet- 
taient I'emport d'un appareil fumigbne ou 
de mines marines. 

Le Grumman TBF. fut le premier appareil 
monomoteur de la marine ambricaine b 
pouvoir emporter une torpille logbe entib- 
rement en soute. Ce meme logement pou¬ 
vait servir egalement a I'emport de cibles 
remorqubes pour les missions d'entrai- 
nement au tir contre-avions. Cette soute 
btait obturee par deux groupes de portes 
longitudinales, se repliant sur elles-memes 
en s’ouvrant, et dont les mouvements 
etaient commandes par des vbrins hydrau- 
liques. 

LE PROTOTYPE GRUMMAN XTBF. 1 

Le prototype (Bu Aer n° 2539) effectua 
son premier vol, le 7 aout 1941 sous la 


Au-dessus et ci-dessous, le TBF. 1 premiere serie encore decore des cocardes a centre 
rouge et des rayures rouges et blanches de queue. Noter les acces des postes du radio. 
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Ci-dessous, deux TBF. 1 en patrouille dans les Salomon. Les cocardes avaient ete debar- 
rassees de leur couleur rouge pouvant etre confondue avec les insignes japonais. 



direction de Bob Hall, ingdnieur en chef 
adjoint de la firme Grumman. L'appareil 
revela d’excellentes qualitds et ddmontra 
une etonnante maniabilite pour un avion 
de cette taille. Les essais furent conduits 
intensivement, mais, le 28 novembre 1941, 
au cours d’un vol d'essai de routine, le 
feu se ddclara dans la soute a bombes et 
les deux hommes d'dquipage furent 
contraints d'abandonner l’appareil en vol. 
Le second prototype (Bu Aer n° 2540), 
presque termini a cette dpoque, effectua 
son premier vol le 20 ddcembre 1941, et 
les essais reprirent. Les resultats furent 
si encourageants que la marine passa le 
23 ddcembre 1941 une premiere commands 
de 286 exemplaires. La seule modification 
exterieure issue des essais se traduisit 
par la pose d’une arete dorsale, raccordant 
le plan de derive au fuselage, afin d'ame- 
liorer la stability longitudinale. 

LE GRUMMAN TBF. 1 AVENGER 

La production en sdrie commenga aussitot 
et le 3 janvier 1942, le premier appareil 
sortait des chafnes de montage. Le 30 jan¬ 
vier, il etait livrd a la marine, qui entreprit 
immddiatement sa mise au point opdra- 
tionnelle. Le premier groupe de 85 appa- 
reils (Bu Aer n° 00373 - 00458) fut livre 
a la fin du mois de mai et le premier de 
cette serie vola le 1 er mars 1942. 

Six exemplaires de ce premier groupe 
furent choisis pour effectuer une evalua¬ 
tion dans les conditions de combat. Ils 
rejoignirent en vol la base de San-Diego 
ou ils furent embarquds h destination de 
Midway. Ce groupe arriva & temps pour 
participer a la grande bataille de Midway, 
le 4 juin 1942. Les six Avenger, conduits 
par le lieutenant de vaisseau Langdon K. 
Feiberling, decolldrent de Midway et alld- 
rent attaquer les porte-avions japonais de 
I’amiral Nagumo. Inexpdrimentes et sur- 
tout depourvus de couverture de chasse, 
ces equipages succombdrent sans avoir 
porte de coups a I’ennemi. Cependant, la 
formule de I'avion n etait pas en cause 
et ce desastre ne retarda pas la fabrica¬ 
tion en serie du nouvel avion-torpilleur 
embarque. 

Au total, 2 291 appareils de ce type furent 
produits (Bu Aer n° 00373 - 00458 ; 01731 - 
01770; 05877 - 06491; 47438 - 48123; 
23857 - 24520). La Grande-Bretagne en 
regut cent trente six exemplaires sous 
I’appellation TBF. 1 B « Tarpon », qui, plus 
tard, regurent le meme surnom «Aven¬ 
ger ■> en usage dans la marine amdricaine. 
II est a noter qu’au cours de la fabrication 
du modele TBF. 1, I'hdlice tripale Curtiss 
fut remplacee par une autre tripale Hamil¬ 
ton Standard a vitesse constante de mdme 
diametre (3,96 m). 

LE AVENGER TBF. 1 C 

A la suite de propositions dmanant des 
unitds opdrationnelles, la firme Grumman 
fut amende a concevoir une modification 
de I’armement fixe de bord. La version 
TBF. 1 C, ainsi crdee, voyait sa mitrail¬ 
leuse de 7,7 mm posde sur le capot sup- 
primde et remplacde par deux mitrailleu¬ 
ses d’ailes de 12,7 mm. L’assemblage des 
toles du capotage moteur s’en trouva 
naturellement modifid. 

Bernard MILLOT 

(La suite de I'histoire du « Avenger » 

dans notre prochain numero). 
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de 1935 a 1940 
iincoherence 


des programmes 
allemands 
aboutit a : 


L ECH EC 



Dll KAMPFFLICZElC 


L ORSQUE la Lutwaffe fut cr66e en 
1935, elle beneficiait de I'exp6rience 
du modeste noyau de pilotes entraine par 
la Reischswehr et d'avions construits en 
Allemagne mais parfois aussl par des 
filiales suedoises ou suisses lorsqu'il 
s’agissait de types trop indiscutablement 
militaires. En 1937, parallfclement a la mise 
au point du bombardier piqueur, le Stuka, 
I’Allemagne disposait des bimoteurs de 
bombardement Heinkel He-lll, Junkers Ju- 
86 et Dornier Do-17, tous les trois avions 
de transport ou postaux a leur origine. 
Avant I'arriv6e d’Ernst Udet k la direction 
du materiel le general Wimmer avait 
pousse a la realisation de deux quadrimo- 
teurs £ long rayon d'action, les Dornier 
Do-19 et Junkers Ju-89. Mais la mort acci- 
dentelle du chef d'Etat-Major, general 
Wever, avait entraind un changement 
d'hommes et de politique. Le general 
Udet, ancien as de 1914-1918, s'interessait 
aux chasseurs et aux stukas, mediocre- 
ment aux gros porteurs qu’il connaissait 
mal. 

Fin 1938, les exigences de Hitler condui- 
sirent £ ^laborer un programme de bom¬ 
bardiers moyens au rayon d'action tactique 
limite entre 400 et 500 kilometres. Ces 
avions devaient pouvoir op6rer en pique. 
Ici I'on voit apparaTtre la premiere erreur 
fondamentale : Non seulement le dictateur, 
sur I'inspiration du moment. (A cette epo- 
que c'etalt I’occupation de la Tchecoslo- 
vaquie) ddcidait ce que seraient les 
avions de combat de sa Luftwaffe dans 
une optique raccourcie, mais considerait 
que le lancement en pique constituait la 
panacde, la recette infaiilible. Le resultat 
sera un bombardier moyen rapide le Jun¬ 


kers Ju-88 et plus tard un avion un peu 
plus lourd le Dornier Do-217. 

Le Ju-88, objet d'une grandiose affaire 
industrielle qui avait pour but d'en faire 
le bombardier standard de la Luftwaffe, 
allait cependant accumuler les retards dus 
& une mise au point longue et difficile. 

La seconde erreur, aussi monumentale 
que la premiere, eut lieu en 1940, lorsque 
les succfes ayant enfie la tete des diri- 
geants ils estimerent a moins d'un an la 
conclusion victorieuse de la guerre. Une 
cascade de decisions successives aboutit 


h interdire les 6tudes de materiels nou- 
veaux si ceux-ci ne pouvaient entrer en 
fabrication de sdrie avant un an. Pratique- 
ment tous les projets des constructeurs 
furent abandonnds. La consequence fut 
que la Luftwaffe ne put jamais plus repren- 
dre I’initiative lorsque sa maitrise du ciel 
des territoires occup£s fut mise en 
balance en 1942 et que les etudes hative- 
ment reprises en 1943-1944 aboutirent le 
plus souvent a des loups, si I'on excepte 
le miracle de la sortie du Me-262. 

II faut aussi considerer que debut et 



Les grandes ailes du He-lll, gages de stabilite, offraient une large cible en combat. 
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1. Mitrailleuse avant MG-15 de 7,9 mm mobile sur rotule. 2. Siege du pilote. 3. Soute 
a bombes. 4. Coupole transparente de protection du poste de tir superieur, ici coulissee 
en position avant pour degager le champ de tir. 5. Mitrailleuse mobile superieure MG-15. 
6. Viseur de bombardement. 7. Siege-couchette pour le navigateur-mitrailleur-bombardier. 
8. Tringleries de commandes des gouvernes. 9. Bouteilles d'oxygene. 10. Siege suspendu 
du mitrailleur superieur. 11. Gondole inferieure ,poste de tir couche du mecanicien, une 
MG-15. 12. Appareil de chauffage de la cabine. 

Le Heinkel He-lll P etait I'un des bombardiers standard de la Luftwaffe en 1939 et debut 
1940. II temoignait d’une technique anterieure a I'idee du Kampfflugzeuge. Les postes 
d'equipage etaient disperses dans le fuselage, separes par la soute a bombes qui perdait 
elle-meme le volume du couloir de liaison menage en son centre. D'une maniere generale 
le He-lll P etait un avion stable aux moteurs surs mais il manquait de vitesse et surtout 
son armement se revela trop faible. II fut assez vite remplace par le He-lll H. L'equipage 
du He-lll P comprenait quatre hommes : navigateur-mitrailleur-bombardier (chef de 
bord), pilote, radio-mitrailleur et mecanicien. 

CARACTERISTIQUES ET PERFORMANCES : Envergue : 22,50 m. Longueur : 16,38 m. Hau¬ 
teur totale au sol: 5,65 m. Surface alaire : 86 m*. Poids vide : 8015 kg. Poids en charge : 
13300 kg. Armement defensif : 3 mitrailleuses MG-15 de 7,9 mm. Charge de bombes maxi¬ 
male : 2000 kg. Avec deux moteurs Daimler Benz DB-601 A de 1020 ch. Vitesse maximum a 
4000 m : 400 km/heure. Vitesse de croisiere : 350 km/heure. Rayon d’action avec 1000 kg 
de bombes : 950 km. Plafond : 7400 m. 


milieu 1940 I’industrie aeronautique alle- 
mande atteignait les limites de ses pos- 
sibilites du moment en ce qui concerne 
la production des sdries et que le manque 
de certains metaux se faisait ddja sentir. 

Le premier echec 

Les victoires successives de I’Allemagne 
sur la Pologne, la Norvfcge, la Hollande, la 
Belgique et la France avaient ete pour une 
bonne part des triomphes de la Luftwaffe. 
Les chasseurs avaient surclassd leurs 
opposant, les stukas terrorist les popu¬ 
lations et les bombardiers moyens opd- 
rant en ordre serre avaient gendralement 
atteint leurs objectifs. La guerre dclair 
ytait un succbs. Chaque adversaire soumis 
h I’impact de la Wermacht n’avait pas le 
temps d’apprendre cette nouvelle forme 
de combat qu’il etait ddj& battu. (Le meme 
phenomene devait se reproduire en 1941 
dans les Balkans). Seules, I'Angleterre et 
la Russie allaient avoir le loisir d’appren¬ 
dre les recettes allemandes, sauvees I'une 


par I’hesitation germanique devant le 
franchissement de la Manche et I'autre 
par la possibility de recul offerte par son 
enorme territoire. 

Sur le plan aerien les Anglais allaient 
infliger a la Luftwaffe son premier coup 
d’arret. En fait, les aviateurs allemands 
ne furent declares battus que parce qu'ils 
ne rdussirent pas £ arracher la superiority 
ayrienne h la RAF sur le sud de I’Angle- 
terre. Leur defaite ne fut jamais une 
ddroute et ils auraient pu prolonger I'offen- 
sive diurne malgry des pertes qui attei¬ 
gnait le quart de I'effectif engage (environ 
3000 avions). Ces pertes etaient plus 
dures que celles de la bataille de France 
£ Tissue de laquelle des centaines 
d’hommes d’yquipages prisonniers furent 
rendus a leurs formations. Par contre 
employes h la limite de leurs possibilites, 
face a un adversaire tres prepare a la 
defensive et disposant du miraculeux 
radar, les avions allemands rdvyterent 
leurs deficiences : chasseurs incapables 


d'engager la chasse adverse par le seul 
fait que celle-ci les evitait, destroyers en 
principe destines a escorter les bombar¬ 
diers mais fort occupes a se proteger eux- 
meme et enfin les avions de combat attei 
gnant a grand peine leurs objectifs et 
n’opposant aux batteries volantes des 
« Spitfire » et des « Hurricane » qu’un 
herisson defensif insuffisant. Quand aux 
stukas Ju-87 il fallut purement et simple- 
ment les retirer du combat. 

Car, si en 1937 en Espagne les He-lll et 
surtout les Do-17 s’etaient revetes plus 
rapides que les chasseurs republicans, 
la situation avait dvoluy. Beneficiant ddj£ 
du preavis donne par la detection radar, 
les chasseurs britanniques possedaient 
une marge de vitesse suffisante pour rat- 
traper et engager les avions de combat 
allemands. Hativement on augmenta 
I’armement de ceux-cl mais comme des 
tourelles n’avaient pas paru utiles au 
moment de la creation des avions, on ne 
put que multiplier les armes en postes 
de tir ou sur rotules dont le rendement 
ytait mydiocre. 

A noter aussi que I'arme dyfensive du 
kampfflugzeug ytait la mitrailleuse de 
7.9 mm trop tegfcre lorsqu'elle n’ytait pas 
jumeiye. Une des principales deficiences 
du materiel allemand s’avera etre le man¬ 
que de rayon d’action des formations atta- 
quantes qui ne permettait que d’atteindre 
Londres, ceci a cause de la trop faible 
autonomie de vol de Tescorte indispen¬ 
sable de Messerschmitt 109. 

Les pertes en combat se rdvdlaient syv£- 
res.de part et d’autre mais ce furent les 
allemands, premiers decouragys, qui stop- 
perent Toffensive de jour pour passer au 
Blitz nocturne & la fin de I’automne 1940. 
Les civils anglais allaient connaitre le cau- 
chemar des nuits de bombardement, mais 
le Fighter Command ytait sauvy au bord 
de Tepuisement. II allait pouvoir, dans une 
relative tranquility, panser ses blessures, 
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se renforcer et developper sa chasse de 
nuit. 

La veritable faillite 

Vers le milieu de I'offensive diurne le Ju- 
88 avait fait son apparition, rgvglant ses 
quaiites de vitesse, malgre les defauts 
techniques qui avaient retarde sa mise 
en service. A cause de ces dglais I'arrivge 
de ce materiel, le premier pur Kampf- 
flugzeug selon les vceux de I'Etat-major 
de la Luftwaffe, n’eut pas une signification 
tactique importante. Sur cet appareil etait 
officialise le principe de groupement de 
I'gquipage a I’avant. tous les gquipiers 
gtant a portge visuelle les uns des autres. 
Le Blitz nocturne devait durer d'octobre 
1940 g avril 1941 les forces allemandes 
gtant dirigges, g partir de cette dernigre 
date vers la frontigre de I’Est en vue de 
prgparer I'assaut contre la Russie. Ngan- 
moins avant la fin de I'annge 1941, les 
quelques formations qui entretenaient un 
certain harcglement de nuit sur I’Angle- 
terre devaient renoncer a employer le 
He-III, proie trop facile pour les « Beau- 
fighter » de chasse de nuit britannique. 
Les raids nocturnes sur la Grande-Bretagne 
gtaient reserves aux formations de Ju-88 
et de Dornier 217. 

Le Do-217 etait une machine trgs signifi¬ 
cative des exigences des services tech¬ 
niques de la Luftwaffe. Extrapolation du 
Do-17 Z et du Do-215 de reconnaissance, 
il avait vole a letat de prototype en 1939 
pour arriver en formations en 1941. On 
notait, a propos de cet avion, I'importance 


donnde a I'armement ddfensif et a la 
charge de bombes. Comme toujours et 
ceci malgre son poids, le Do-217 etait un 
« stuka ». A cause de ce tonnage et de 
sa forte charge alaire I’avion atteignait 
vite en pique une vitesse critique, aussi 


toutes sortes de freins furent essaygs. 
Surfaces braquables sous les ailes, freins 
parapluie et parachutes. Ces deux der- 
niers dispositifs furent montds en sdrie 
sans toutefois donner entigre satisfaction. 
Le Do-217, continuellement modifig et amg- 


LE JUNKERS JU-88 A 1 

Le Ju-88 a ete sans conteste le plus utilise des bombardiers allemands. II fut construit 
a neuf mille cent vingt-deux exemplaires comme Kampfflugzeuge et cinq mille huit cent 
soixante quinze avions supplementaires furent utilises dans la chasse de nuit et la 
reconnaissance. Ce fut I'avion a tout faire de la Luftwaffe pendant presque toute la 
guerre et il donna lieu a un nombre surprenant de versions successives et de dgrivgs 
lointains, chacuns destings a repondre a un emploi precis allant de I'attaque au sol 
a I'intrusion rapide en territoire ennemi et au torpillage maritime. Dans tous ces emplois 
le Ju-88 devait se reveler comme un bon avion assez rapide. Malheureusement pour la 
Luftwaffe, cet appareil attendu un peu comme I'avion miraculeux n'arriva que trop tard en 
operations et encore afflige de quelques defauts ce qui i'empecha de produire I'effet 
attendu pendant la bataille d'Angleterre. Lorsqu'il fut definitivement au point et qu'il 
apparut en nombre, le fait d’etre un « bon avion » ne suffisait plus tout a fait sur le 
front de I'ouest oil I’gpreuve du combat se revelait extremement selective. 
Naturellement plusieurs versions du Ju-88 etaient des stukas avec freins de piqug sous 
les ailes. Notre photo represente un Ju-88 AO de prgsgrie. Les caractgristiques qui 
suivent sont cedes de la version de serie Al de 1940. L'gquipage etait de quatre hommes 
dans la repartition devenue classique. 

CARACTERISTIQUES ET PERFORMANCES : Envergure : 18,37 m. Longueur: 14,35 m. 
Hauteur: 5,33 m. Surface alaire : 52,50 m’. Poids vide : 7250 kg. Poids en charge: 
10360 kg. Armement defensif. 3 a 4 mitrailleuses MG-15 de 7,9 mm. Charge de bombes 
normale : 1800 kg. Maximale : 2300 kg. Avec deux moteurs Junkers Jumo 211 B1 de 
1200 ch. chacun. Vitesse maximale : 455 km/heure. Vitesse de croisiere : 350 km/heure. 
Rayon d'action : 1200 km. Plafond : 9000 m. 



More, n'6tait pas une cible facile pour la 
DCA et la chasse anglaise mais devant le 
developpement continuel et I'efficacitd des 
defenses, ce materiel ainsi que le Ju-88 
devait progressivement etre retird du sec- 
teur a partir du debut 1943. Desormais 
I’Angleterre n'etait plus justiciable que des 
atteintes furtives des chasseurs bombar¬ 
diers rapides Focke Wulf 190 et Mes- 
serschmitt 410. 

La reconnaissance ipso facto de I'impos- 
sibilitd materielle de porter des coups 
massifs d la Grande-Bretagne sur son sol 
meme coi'ncidait assez exactement avec 
la fin de I’offensive allemande et les 
limitations de plus en plus dvidentes de 


- INSTALLATIONS INTERIEURES DU DORNIER 17 Z 2 

1. Mitrailleuse MG-15 fixe. 2. Siege du pilote. 3. Mitrailleuse mobile laterale MG-15. 
4. Mitrailleuse mobile arriere MG-15. 5. Soutes a bombes. 6. Mitrailleuse mobile avant 
MG-15. 7. Viseur de bombardement. 8. Mitrailleuse mobile inferieure arriere MG-15. 9. 
Chargeurs supplementaires pour MG-15, en rateliers. 10. Appareil d'emission de contre- 
mesures radar. 

La version Z du Do-17, avion bien connu depuis 1936, representait la premiere materia¬ 
lisation du Kampfflugzeuge avec son equipage groupe a I'avant, disposant de nombreuses 
armes et jouissant d’une bonne visibility. L'avion, apparu en 1939, se distinguait par une 
bonne vitesse et une excellente maniabilite. De ce fait on le vit souvent operer par 
formations autonomes non escortees et opdrer des attaques en vol rasant qui obtinrent 
un certain succes. L'equipage du Do-17 Z 2 comprenait cinq hommes: un navigateur- 
bombardier, un pilote et trois mitrailleurs (radios et mecaniciens). 

CARACTERISTIQUES ET PERFORMANCES : Envergure : 18 m. Longueur : 15,84 m. Hau¬ 
teur : 4,54 m. Surface alaire : 55 m’. Poids vide : 5200 kg. Poids en charge : 8539 kg. 
Armement defensif : 6 mitrailleuses MG-15 de 7,9 mm. Charge de bombes: 1000 kg. 
Avec deux moteurs Bramo 323 P de 1000 ch. chacun . Vitesse maximale a 5000 m : 
427 km/h. Vitesse de croisiere : 385 km/h. Rayon d'action 1.000 km. Plafond : 8.000 m. 











DORNIER DO - 217 E2 



Cet appareil dont le prototype vola en septembre 1939 et qui entra en service dans sa 
version E 1 en 1941 etait peut etre le Kampfflugzeuge qui avait le plus de classe de 
toute « I’espece » son constructeur n'ayant visiblement pas joue la carte de la legerete 
malgre la demande des services techniques pour, bien sur, un stuka. La firme Dornier 
avait developpe un gros frein aerodynamique caudal loge dans un prolongement arriere 
du fuselage, s’en remettant a lui pour ralentir le pique de ce gros bombardier moyen. 
Car le Do-217, bati autour d'une longue soute a bombes et disposait de deux moteurs 
de 1560 ch atteles a une aile courte etait finalement un avion assez comparable au 
Martin B-26 « Marauder » americain. Sa charge alaire, la plus forte appliquee jusque-la 
aux bombardiers allemands, le rendait delicat a piloter aux basses vitesses mais lui 
autorisait une vitesse de pointe fort honorable. Dans ses versions evoluees, I'avion 
participa pendant deux ans au Blitz nocturne contre I’Angleterre et fut aussi employe 
pour des operations aeronavales. Les freins de pique furent irregulierement employes 
en operations et sous des formes de plus en plus bizarres. L’equipage du E 2 etait de 
quatre hommes. 

CARACTERISTIQUES ET PERFORMANCES: Envergure : 19 m. Longueur: 17,30 m. Hau¬ 
teur: 5 m. Surface alaire: 57 m\ Poids vide: 10550 kg. Poids en charge: 16500 kg. 
Armement defensif: 1 mitrailleuse de 13 mm en tourelle dorsale, 1 canon de 15 mm 
fixe avant et 5 mitrailleuses legeres mobiles. Charge de bombes : environ 2000 kg. 
Avec deux moteurs BMW 801 A de 1560 ch. chacun, vitesse maximale: 515 km/heure, 
vitesse de croisiere: 460 km/heure. Rayon d'action 2100 km. Plafond : 7300 m. 


Sur ce Do-217 E2 on peut noter les grands garde-boue typiques des bombardiers Dornier 
et le systeme d’ouverture de la soute a bombes aux trappes repliees sur elles-memes. 


Ci-contre, encore un essai de freinage 
sur Dornier 217. II s’agit du prototype 
217 E 2 V-ll (immatriculation militaire 
RC + IU) le seul, semble-t-ii, qui regut 
pour experimentation ces freins persienne 
braquables prenant appui d'une part sur 
le fuselage et de I’autre sur le fuseau 
moteur. Cet avion, qui portait egalement 
des points d'attache sous les ailes pour 
I'emport de bombes, fut detruit en essais. 


la production industrielle. Au moment ou 
les allies passaient a I'offensive I’indus- 
trie aeronautique allemande, malgre des 
efforts inventifs indeniables mais peu 
suivis de realisations, se revelait incapable 
de produire autre chose que des versions 
evoluees de materiels vieillis. Le nombre 
de prototypes essayes fut considerable 
mais les series utilisables se signalaient 
par leur raretd. 

Un appareil interessant, quoique plus qu'& 
moitid loupe, fut le Heinkel He-177 qui 
representait I'aboutissement de I’avion de 
combat lourd (Schweres Kampfflugzeug). 
Ce bombardier qui fut produit h 1150 
exemplaires sur une decision pr^maturde 
ne fut jamais au point. Issu d'une specifi¬ 
cation du Ministere de fair allemand. (II 
semble bien que ce fut la dernifere spe¬ 
cification formulae par le general Wever 
a avoir dtd suivie d'ex6cution, dans ce 
domaine) de 1938, I’avion devait trans¬ 
porter plus d'une tonne de bombes sur 
3000 a 4000 kilometres et pouvoir atta- 
quer en piqu£ amorti. Ces exigences 
contradictoires avaient conduit les ingd- 
nieurs de chez Heinkel & produire un qua- 
drimoteur de 31 m d'envergure et de 22 m 
de long qui avait la configuration d'un 
bimoteur, chaque nacelle contenant deux 
moteurs couples sur une meme helice. 
Le prototype vola en 1939 mais les d6fauts 
qui se rdvelbrent successivement sur les 
prototypes et sur les machines de s6rie 
mises hativement en service a partir de 
1942 annulerent tous les espoirs qu'avait 
pu faire nattre cet appareil. Le He-177 fut 
employe par petites formations dans des 
utilisations diverses, parfois avec un cer¬ 
tain succes dans la guerre a^ronavale, 
mais sans jamais faire oublier ses facheu- 
ses caractdristiques & ses malheureux 
equipages et surtout sans influer d'une 
fagon quelconque sur le ddroulement de 
la guerre adrienne. 

Cette dramatique pdnurie de moyens 
d'attaque au moment ou le Reich s'effri- 
tait sous I’offensive alliee de bombarde- 
ment mettait en rage le dictateur alle¬ 
mand qui ne pouvait plus compter que sur 
ses armes V et elle allait provoquer la 
perte du dernier avion vraiment valable 
de la Luftwaffe. Mis en presence d'un 
prototype du chasseur a reaction Me-262 
fin 1943, Hitler, devant cet avion qui pou¬ 
vait reconqudrer la maitrise du ciel et 
apprenant qu'il pouvait a la rigueur 
emporter deux bombes moyennes, s’dcriait 
a la consternation generale. — Le voilS, 
mon bombardier eclair que je demande 
depuis trois ans —. Les delais de transfor¬ 
mation en Schnellbomber et I'ordre du 
Fuhrer de ne sortir que ce modele devaient 
retirer toute chance a la Luftwaffe de 
redresser sa situation dej& critique dans 
la bataille aerienne d'Europe. 

Michel MARRAND 
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BOMBARDIER STRATECIQUE 

FRAIMCAIS 
DE 1940 




Farman 220 - 221 - 222 


B OMBES : 2.000 kg, autonomie : 2.000 
km, telles dtaient les donndes essen- 
tielles du probleme que le Service 
Technique de I'Adronautique posa aux 
constructeurs en 1929 a la requete de 
I'Etat-Major des Forces adriennes. Le 
materiel demande devait etre de la catd- 
gorie BN-4 (bombardement de nuit, qua- 
tre hommes d'dquipage), I’obscuritd (ou 
le mauvais temps) dtant a la fois la pro¬ 
tection du bombardier — depuis 1915 
et jusqu’d I'utilisation gdndralisde du 
radar — et I’element rendu inevitable en 
hiver par la durde des vols (10 heures 
et plus). II s'agissait done de comple¬ 
ter le vaillant LeO 20 BN-3 dont le rem- 
placement par d'autres bimoteurs etait 
simultandment envisage. Quelques cons¬ 
tructeurs specialises en avions lourds 
dtudierent des BN-4 et deux d'entre eux 
— Farman et la Socidtd Adrienne Bor- 
delaise — mirent en chantier les proto¬ 
types F 220 et AB 20 dont les projets 
avaient dtd retenus. 

Etudid et construit rue de Silly h Bil- 
lancourt aux termes du marchd 877/9 
du 31 janvier 1930, le F220 avait une 
structure en profiles d'dpaisseurs suffi- 
santes dispensant de raidir par pliage ou 
emboutissage. Le revetement travaillant 



Le prototype Farman F 220 01 a I'atterrissage, mastoc et «bien plume». 
On aper$oit les armatures des cardnages de roues, la roulette est carenee. 
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etait en tole lisse, sauf sur la partie 
du profil de I'aile posterieure au longe¬ 
ron arriere qui dtait entoild ainsi que 
les ailerons et les autres gouvernes. 
Ce bord de fuite entoild etait demon- 
table, comme I'dtaient le bord d’attaque 
et le caisson, ce dernier etant fraction- 
nable en trois eldments. Tous les ele¬ 
ments de la voilure et du fuselage dtaient 
transportables par voie ferree sans enga¬ 
ger le gabarit. En bref, c'etait du solide, 
de production et de maintenance aisdes. 
On verra plus loin, d'apres les quantitds 
de F 221 et F 222 commandes, que ces 
qualitds ne purent convaincre les hauts 
responsables d’en constituer une aviation 
strategique importante. 

Precedemment dprouvde sur les F 120 
a 124 commerciaux et militaires de 1923- 
1925, la position sous la voilure des 
groupes motopropulseurs contribuait aux 
qualitds de vol qui, de nos jours, font 
le succds des Dornier 28 et «Skyser- 
vant». Les moteurs du F 220 dtaient des 
600 ch Hispano-Suiza 12 Lbr refroidis 
Dar eau et entrainant des helices qua- 
dripales mdtalliques a pas fixe. Chacun 
etait alimentd par un reservoir place dans 
la voilure, laquelle avait 186 nf de sur¬ 
face, 7 d’allongement et un facteur de 
charge supdrieur d 5 au poids total 
maximal de 16.000 kg. 

DES ESSAIS A LA SERIE 

Les composants du F 220 n° 01 furent 
transportes a Toussus-le-Noble ou le pre¬ 
mier vol eut lieu le 26 mai 1932 aux 
mains de Lucien Coupet. En janvier 1933 
I’avion fut presente au S.T.A. pour essais 
officiel a Villacoublay. Ramene a Toussus 
par la suite pour y subir quelques modi¬ 
fications, il reprit ses essais officiels 
a Villacoublay en octobre 1933. On 
retrouve sa trace au C.E.M.A. de Villa¬ 
coublay en mars et octobre 1934. Les 
essais officiels avaient donne les resul- 
tats suivants : 

Au poids total de 14.267 kg, vitesse 
maximale a 0 m : 240 km/h, croisiere 
a 4.000 m : 211 km/h, plafond theori- 
que : 6.000 m, plafond avec un moteur 
arretd : 3.500 m. Autonomie avec 2.200 
kg de bombes : 2.400 km, avec 2.900 kg : 
2.000 km, avec 4.750 kg : 1.000 km, alti¬ 
tude maintenue sur deux moteurs apres 
largage des bombes, consommation d 
3. 500 m a 195 km/h : 0,227 kg/ch/heure. 

Revenu a Toussus en novembre 1934 
le F 220 n° 01 regut des rdservoirs sup- 
pldmentaires remplagant les lance-bom- 
bes, I’immatriculation F-ANLG et le nom 
« Le Centaure » pour etre mis a la dispo¬ 
sition d'Air France qui I’utilisa comme 
long courrier. Cette utilisation devait etre 
satisfaisante car la compagnie nationale 
passa commande par la suite de quatre 
F 2200 qui dtaient des cellules F 220 avec 
amenagements long-courrier. Ce furent 
les F 2200 n° 1 F-AOXE « Ville-de-Monte- 
video » (construit en 1935), n° 2 F-AOXF 
« Ville-de-Mendoza « (1936) n° 3 F-AOCX 
«Ville-de-Natal » (1937). n° 4 F-AQCY 

«Ville-de-Saint-Louis» (1937). L’un de 

ces appareils devait etre saisi par la 
Luftwaffe apres I’invasion de la zone 
Sud en novembre 1942. 

Entre temps, les moteurs suralimentds 
avaient surmonte les indvitables maladies 
d'enfance et ne pouvaient qu’ameliorer 
les performances des cellules valant la 
peine d'en etre equipdes. C’est ainsi 
que naquit le F 221 ne differant du F 220 



Le 220 01 photographie au cours d'une escale a Strasbourg. 



Ci-dessus et ci-dessous «Le Centaure» d’Air France long-courrier. 




L’un des Farman 221 de serie affecte a I'escadrille d'lndochine n° 4. 
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F 221 01 


que par ses moteurs Gnome-Rhone 14 
Kbrs de 800 ch nominaux rdtablissant 
a 1.500 m, par I’amelioration du poste 
du navigateur-bombardier et par les cou- 
poles vitrees couvrant les tourelles. Ayant 
accompli son premier vol dans 1'dtd 1933, 
le F221 n° 01 entra au C.E.M.A. en mars 
1934 d'ou il revint a Toussus fin mai 
pour avoir ses GR 14 Kbrs remplaces 
par des 14 Kdrs rdtablissant 800 ch d 
3.850 m. Repris a Villacoublay en aout 
1934, les essais C.E.M.A. furent termi- 
nes en octobre 1934. Le prototype fut 
alors envoye a Cazaux d'ou il revint 
debut decembre apres avoir subi ses 
essais de tir et de bombardement. Par 
le marche 992/4 du 24 decembre 1934, 
le Ministere de I'Air passait commande 
b la Societe Farman de douze F221 sans 
attendre la fin des essais officiels du 
prototype. Du 8 au 13 juin 1932, le F221 
n° 01 prouva qu'il pouvait se tenir en palier 
a 92 km/h au poids total de 14.800 kg 
et atteindre 295,500 km/h a 17.500 kg. 
Mediocre de nos jours, un tel ecart de 
vitesses etait alors exceptionnel parce 
qu'obtenu par un materiel a atterrisseur 
fixe et depourvu de tout dispositif hyper- 
sustentateur. En juillet 1935, le 01 rega- 
gnait Toussus pour y devenir le F222 
n° 01. De Mars a septembre 1936, les 
F 221 n 0 ’ 2 et 3 subirent au C.E.M.A. des 
essais dont le redacteur ignore malheu- 
reusement I’objet. Le F 221 etait un BN-5, 
designation qui n’etait pas plus restric¬ 
tive que BN-3 ou 4 quand d I’effectif 
reel de I'dquipage. Les cinq hommes 
occupaient les postes de pilote et 
co-pilote et les trois tourelles, le navi¬ 
gateur-bombardier remplissant dgalement 
les fonctions de mitrailleur ou de co- 
pilote. L'armement offensif etait reparti 
entre deux soutes laterales gauche, deux 
soutes laterales droite et une soute cen- 
trale (sous le couloir d'inter-communi- 
cation) et variait comme suit selon la 
mission : 

— dans chacune des soutes laterales 
gauche : un lance-bombes S5X200 ou 
deux D8X50 ou deux D32x10 ou 
un TGPU 500 ; 

— dans chacune des soutes laterales 
droite : un lance-bombes S7X100 ou 
un D10X50 ou un D40X10 ou un 
TGPU 500; 

— dans la soute centrale : un TGPU 500. 

(Les nombres 10, 50, 100 200 et 500 

indiquent les poids des divers types de 
bombes, le premier facteur des « multipli¬ 


cations » indique le nombre de bombes). 

L'armement ddfensif etait constitue de 
trois mitrailleuses 7,5 mm. Darne ali- 
mentdes par bandes et tirant quelque 
1.200 coups/minute. Les tourelles avant 
et supdrieure arridre dtaient du meme 
type TO 22, versions a circulaire de 
850 mm de diamdtre a I’avant et de 
1.055 mm a I'arriere. La Darne inferieure 
arriere etait installde dans une cuve 
supportde par une circulaire modele 
1935. Sur les F221, F 222 et tous avions 
de I'Armee de I'Air dquipds de Darne, 
cette arme devait etre par la suite rem- 
placde par la MAC 1934 tirant la meme 
munition. 

Sur les douze F 221 construits, on ne 
connait que I'immatriculation (L131 a 
L140) des n“ 3 a 12. Le 2* Groupe de 
la 15* Escadre basde a Avord regut les 
premiers F221 en novembre 1936. En 


1939-40 cette escadre possddait encore 
des F 221 dont Taction ne peut-etre dis- 
socide de celle des F222 ainsi qu’on le 
verra plus loin. 

En automne 1937 les manoeuvres d'Outre- 
Mer de I'Armee de I'Air furent I'occa- 
sion de convoyer en Indochine trois F 221 
destinds d I'escadrille de Tong qui devait 
devenir I’EB 2/41 et qui fut engage contre 
le Siam du 28 novembre 1940 au 28 jan- 
vier 1941 pour disparaitre par la suite 
tant par pdnurie de rechanges que du 
fait des Japonais. 

LES FARMAN 222 

On a vu plus haut que le F221 n° 01 
avait regagnd Toussus en juillet 1935 
pour devenir le F 222 n° 01. La trans¬ 
formation rdsidait principalement dans 
I'installation d'un atterrisseur escamota- 
ble. Ddsignds F 222.1 n° 1 a 12 (immatri- 
culds L 143 d L 154) et dquipds de Gnome- 
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Rhone 14 Kirs, douze avions etaient mis 
en fabrication en avril 1936 a Billancourt, 
I’armement etant identique a celui des 
F 221 de serie. Au poids total maximal 
de 19.000 kg, le F 222.1 volait a pleins 
gaz a 325 km/h a 4.000 m, tenait le palier 
a 97 km/h, montait a 4.000 m en 13 minu¬ 
tes et plafonnait a 8.000 m. A 280 km/h 
de croisiere il pouvait livrer 3.000 kg 
de bombes a 900 km de sa base (auto- 
nomie 1.800 km) ou 4.000 kg a 600 km. 

Le 1“ Groupe de la 15 e Escadre regut 
ses premiers F 222.1 en avril 1937. En 
decembre de la meme annee, le 2' Groupe 
commenga a toucher des F 222.2 Jont huit 
exemplaires (n°‘ 13 a 20 immatricules 
L155 a L162) avaient ete commandes 
par le marche 901/6 du 16 octobre 1936. 
Cette nouvelle version differait du F 222.1 
par le di&dre des sections exterieures de 
I’aile et par le fuselage avant. Celui-ci 
etant allongd, avait sa surface superieure 
fortement inclinee afin de menager la 
visiblite des pilotes, d’ou abaissement de 
la tourelle avant. Ces differences faisaient 
du F 222.2 n° 13 le prototype de cette 
nouvelle version, lequel avion subit sans 
encombre les essais C.E.M.A. commen¬ 
ces en novembre 1937. Mentionnons que 
depuis le 1" mars 1937 les bureaux d'6tu- 
des et ateliers de la firme Farman etaient 
devenus, par nationalisation, une division 
de la S.N.C.A. du Centre. 

La production des F 222.2 prit fin avec 
la sortie du n° 36, seize avions (n°‘ 21 
h 36 immatricul6s L216 a L231), ayant 
6t6 commandos par march6 299/7 dans 
la premiere moiti6 de 1937. Cette dernifere 
s6rie 6tait 6quip6e de 870 ch Gnome- 
Rhone 14 Nil & I'avant et 14 NT5 a 
I'arri6re, ces derniers differant des 14 Nil 
par les dispositions d'accessoires que 
n6cessitait ('installation en propulsif. II 
convient de pr6ciser que les GR 14 N, 
tout en ayant les m§mes alSsages, course 
et cylindr^e (38,68 I.) que les GR14K, 
avaient un refroidissement amelior6 par 
augmentation du nombre et de la surface 
des ailettes. 

Le 14 mars 1938, le F 222.2 n° 26 com¬ 
menga une serie d’essais apres avoir 
regu une commande de gauchissement 
diff6rentielle afin de supprimer le lacet 


Un F 222.1 en essais de deflecteurs d’entree d’air a Toussus-le-Noble. 



Pendant I’hiver 39-40 les equipes au sol verifient les soutes a bombes 



Un Farman 222.2 avec ses demi ailes exterieures en diedre. 


22 


inverse qui existe peu ou prou sur nom- 
bre de types reussis. Le 20 mai de la 
meme annee, le F 222.2 n° 36 fit un pre¬ 
mier vol avec le diedre supprirrte mais 
reprenait ses essais le 31 mai apres 
que le diedre eut ete retabli. On ne sait 
combien de F 222.2 eurent leur diedre sup- 
prime. mais des photos vraisemblable- 
ment prises pendant I'hiver 1939-40 mon- 
trent que le n° 34 avait subi cette modi¬ 
fication. Au cours de I'hiver 1938-39, tous 
les F 222.1 et F 222.2 avaient ete 6quipes 
de pilotes automatiques. 

L'EPREUVE DU FEU 

Les F 222.2 n°‘ 26, 27 et 28 arriverent 
e 31 mai 1939 a Thtes a I'Escadrille 
d A.O.F. n° 4 qui devait entrer le 1“ juil- 
let dans la composition du 43* Groupe 
Aerien Autonome. Ces trois avions parti- 
ciperent a la surveillance maritime en 
Atlantique Sud en octobre-novembre 1939. 
De decembre 1939 au 10 mai 1940 le 
potentiel de la 15* Escadre — devenue 
Groupement 15 le 15 avril 1940 — fut 
consacre a des reconnaissances de nuit 
et a des larguages de tracts sur I’Alle- 
magne et le « Protectorat» de Bohfeme- 
Moravie, d’ou amertume des equipages 
qui subissaient des temperatures extre- 
mement basses au cours de vols p6ni- 
bles sans pouvoir entamer le potentiel 
ennemi. II faut bien admettre qu’on ne 
pouvait esperer abattre le III* Reich par 
la seule action d'une trentaine de bom¬ 
bardiers strategiques dont, hormis les 
U.S.A. et I’U.R.S.S., aucune nation ne 
disposait d'equivalents en service. Sans 
vouloir ici retracer les causes anciennes 
des deficiences de la strategic frangaise, 
force est de constater que les outillages 
de production du F 222 ne furent pas 
amortis par une s6rie digne de ce nom. 
Cette occasion perdue est d’autant plus 
regrettable que, en depit de leur relative 
lenteur, les F221 et F 222 ne subirent 
aucune perte du fait de I'ennemi au cours 
de missions effectuees par le Groupe¬ 
ment 15 du 14 mai au 15 juin 1940. Dej& 
demodee en 1939, leur silhouette angu- 
leuse encombtee de mats pouvait faire 
craindre le pire. II n'en fut rien car ce 
materiel bien au point ne craignait pas 
la Flack grace & son plafond et ne ris- 
quait pas de rencontrer la redoutable 
chasse de nuit que la Luftwaffe ne pos- 
sedait pas encore. Des objectifs de qua¬ 
lity — tels les usines B.M.W. a Munich — 
furent attaques avec quelque succes et 
au 15 juin 1940, date du repli vers I'Afri- 
que du Nord, le score des tonnages de 
bombes deversees s'etablissait a 61 ton¬ 
nes pour le GB1/15 et 72 tonnes pour 
le GB 11/15. Bien sur, il n'y a en cela 
pas de quoi susciter I’envie des succes- 
seurs britanniques et americains, mais 
ces 133 tonnes furent Iargu6es en un 
mois sur des objectifs pour la plupart 
lointains par quatre escadrilles dont la 
dotation unitaire atteignit rarement sept 
avions que mecaniciens et armuriers pre- 
paraient de jour sur des terrains frd- 
auemment attaques qu'il fallait parfois 
evacuer precipitament et ou les echelons 
roulants rejoignaient quand ils pouvaient 
dans la cohue de la deroute. 

L’Aeronavale ne voulut pas etre en 
reste et un F 222 de version et de numero, 
inconnu, nomme « Arcturus » et immatri- 
cule E10-2 employa comme suit la 
semaine du 14 au 22 juin 1940 : nuit 


du 14 au 15, bombardement de La Spez- 
zia, nuit du 16 au 17, 3.250 kg de bom¬ 
bes sur une usine a Rossignano, nuit du 
18 au 19, bombardement de I'aerodrome 
d'Alghero, nuit du 21 au 22, bombarde¬ 
ment de Livourne. « Arcturus » etait I'un 
des trois avions (F 222.1 n° 1, F 222.2 n°‘ 
16 et 33) cedes par I’Armee de I'Air a la 
Marine et constituant I'escadrille E 10 for- 
mee le 22 novembre 1939 apres I’installa- 
tion dans chacune de deux des quatre 
soutes laterales d'un reservoir supple¬ 
mental de 1.000 litres. Arrivee le 15 
janvier 1940 a Casablanca afin d’effectuer 
des missions d’exploration sur I'Atlanti- 
que-Nord, la E10 fit mouvement en mai 
sur I'Algerie d'ou elle detacha le 14 
juin le E10-2 en metropole. L'escadrille 
E10 devait etre dissoute le 1" novembre 
1940. 

Se trouvant a Saint-Jean-d'Angely, le 
F'222.2 n° 19 (L161 « Altair ») fut recu- 
pere par un equipage qui le conduisit 
le 20 juin 1940 a Saint-Yvel (Cornwall). 
Nous sommes par avance reconnaissant 
£ tout lecteur qui voudrait bien nous 
eclairer sur I’utilisation eventuelle de cet 
avion par les Forces Adriennes Frangai- 
ses Libres. Possedant une dotation hete- 
roclite de F222 et F 223.3 (1), le GB 1/15 
devint Groupe de transport le 10 octo- 
bre 1940, le GB 11/15 similairement 
equipe ayant ete dissous le 30 septembre. 
Pendant deux ans, le GT 1/15 fut employe 
a des transports lourds a grande distance 
vers le Levant et I’A.O.F. II etait base 
& Sal6 depuis quelques mois lorsque, a 
I’aube du 8 novembre 1942, il subit au 
sol quelques pertes de la part des Grum¬ 
man « Wildcat» des porte-avions arrteri- 
cains. Recuperation et cannibalisation per- 
mirent de reconstituer un certain poten¬ 
tiel qui rendit d’immenses services sur 
les memes itin£raires prolonges vers le 
Moyen-Orient et toute I’Afrique Noire 
a partir d’aout 1943 par suite de la reuni¬ 
fication de tous les territoires et forces 
frangaises sous I’autorite du Gouverne- 
ment d'Alger. A noter que neanmoins, 
un F 222.2 avait ete saisi par la Luftwaffe 
apres I'invasion de la zone Sud en novem¬ 
bre 1942. 

Baptise « Touraine » le 24 janvier 1944 


(1) Les versions du F 223 ne sont pas 
traitees ici parce que totalement differentes 
des F 220, F 221 et F 222, en depit de leur 
designation. 


tout en conservant son numero et ses 
tradition, le GT /II5 fut chichement 
gratifie des quatre premiers DC 3 le 9 
septembre de la meme ann6e. II n'etait 
done pas question de mettre a la retraite 
les Farman cependant bien fatigues, d'au- 
tant moins question que la liberation de 
la metropole augmentait la tache du GT 
1/15. Selon des informations qui tecla- 
ment des recoupements, le dernier repre- 
sentant de I'espece le F222.2 n° 26 aurait 
ete detruit par accident le 26 octobre 
1944 a Toulouse. 

Ainsi que le F 220 donna naissance aux 
F 2200 long-courriers, la version du F 222 
etudtee pour la meme utilisation etait le 
F 2220 de 19.800 kg de poids total, 6quipe 
de quatre Hispano-Suiza 12Xgrs develop- 
pant 720 ch a 2.100 m. Un seul fut cons- 
truit, le F 2220 n° 1, numero d’usine 7.564 
(F-APKY «Ville-de-Dakar») qui sortit 
d’usine en 1937 pour Air France et fut 
detruit le 18 mars 1940. 

Pierre LEYVASTRE 



Ci-dessus, detail des moteurs et du 
train d'atterrissage du 222. Ci-dessous, 
le F 222.2 N° 21, I'un des avions trans¬ 
forme en transport pour equiper le GT 15. 
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Ce fut le plus grand hydravion Francois... 



/i ^ Le Minlstfcre de I’Air jette 

I les bases d'un program- 

■ m e pour I'exploitation 

par hydravion d'un service de passagers 
sur I’Atlantique Nord. Parmi les clauses 
de ce programme, il est stipuld que 
I'apparell devra pouvoir transporter 40 
passagers sur une distance de 6.000 
kilometres avec un vent contraire de 
60 km/h. Pour l'6poque, ces donnees 
dtaient assez audacieuses. Ftepondant a 
ces specifications trois types d'appareil 
furent construits : le SE 200, le Potez- 
CAMS 161 et le Late 631 qui nous occupe 
aujourd'hui. 

1938. Aprfes soumission d'un avant 
projet, la Societe Industrielle d’Aviation 
Lat6cofere (S.I.A.L.) regut notification de 
la commande d'un prototype. Sans plus 
tarder, I'etude et la fabrication etaient lan- 
cees sous la direction de MM. Moine et 
Jarry. Mais la declaration de guerre de 
1939 etant venue ralentir le rythme de 
fabrication, ce ne fut qu'en 1941 que cet 
appareil prototype fut termin6. 

Construit par elements £ Toulouse, 
I'appareil fut monte pr£s de I'etang de 
Berre en zone libre, la base habituelle 
de Biscarosse etant en zone occup6e. 

Le 4 novembre 1942, le Late 631 n° 01, 
F-BAHG, effectuait son premier vol aux 
mains des pilotes Crespy et Pr6vost 
asslstes de cinq membres d'equipage. 
L'appareil etait equipe de 6 moteurs 
Wright « Double Row» de 1290 ch, les 
moteurs frangais Gnome et Rhone 18 L 
prdvus £ I’origine de I'etude n'dtant pas 
disponibles : puissance de 1.500 £ 1.600 
ch pour un poids total de 66.000 kg. 

L'appareil executa 40 heures d'essais 
en points fixes et hydroplanage et une 
cinquantaine d'heures de vol. Tous ces 
essais se d£roul£rent normalement. La 




France etant compl£tement occupee, les 
Allemands le r£qulsitionnerent et le firent 
convoyer par I’un de leurs equipages sous 
les ordres de Von Engel sur le lac de 
Constance. L£, il fut detruit par un bom- 
bardement allie en 1943 une semaine 
apres son arrivee en Allemagne. 

Paralieiement £ la construction de cet 
appareil, un second, le numdro 02, etait 
en construction £ Toulouse. Termine en 
gros elements prets au montage final, 
il fut cache dans des forets de la region. 
Apr£s la Liberation, tous ces elements 
furent assembles £ Biscarosse £ partir 
de la fin de 1944. 

Le 6 mars 1945, dquipds de 6 Wright 
-Cyclone* GR 2600-A5B de 1.600 ch et 
d'hdlices tripales Ratier type 1892 de 
4,30 m de diametre, le Late n° 02 F-BANT 
effectuait son premier vol. Plus tard cet 
appareil fut baptise « Lionel de Marnier». 

En octobre de la meme annee, un vol 
de presentation en Amerique du Sud 
du Late 631 fut decide. L'appareil rallia 
Rio de Janeiro apr£s une traversde sans 
histoire et une escale intermediate £ 
Port-Etienne. Mais le 31 octobre au cours 


d'un vol de Rio De Janeiro vers Buenos 
Aires, le long des cotes de I'Uruguay, 
un accident qui aurait pu avoir des conse¬ 
quences tres graves se produisit. Le 
moyeu en alliage Idger de I'hdlice du 
moteur 2 se rompit £ cause d'une fatigue 
du metal et un morceau de pale se 
detacha. II entraina la rupture et la chute 
du moteur 3 et, penetrant dans la coque, 
il fit une br£che de 2 metres de haut 
tuant un journaliste br£silien et blessant 
mortellement un cin£aste frangais, puis 
traversa le plancher et s'arreta dans la 
soute. 

Quant au moteur n° 2 il resta pendu 
£ son bati provoquant de fortes vibra¬ 
tions. L'6quipage, ayant £ sa tete le Capi- 
taine Moulignid, posa l'appareil avec 
maitrise sur la lagune de Rocha en d£pit 
de la rupture de trois tubes de la servo- 
commande. 

L’appareil fut repare provisoirement 
sur place, rallia Montevideo en quadri- 
moteur, un moteur de droite ayant 6t6 
mont£ £ gauche. L£ il fut rdpard avant 
de regagner Biscarosse. 

Entre temps en 1942, 2 avions compld- 
mentaires avaient ete commandos, ce 
nombre passant aprfes la guerre de 8 £ 
9. D'apres les archives de la Maison 
Latdcoere 11 appareils furent commandes 
au total. La fabrication des appareils et 
des ensembles partiels de certains appa¬ 
reils fut repartie entre les usines de la 
Societe Nationale de Construction Aero- 
nautique du Sud-Ouest (S.N.C.A.S.O.) du 
Havre et de Saint-Nazaire ou fut effectu^e 
la Hvraison en vol. 

Ce qui est certain, c'est qu'en plus 
des appareils numeros 01 et 02, 8 appa¬ 
reils furent complement terminus et 
vol£rent effectivement, seul le n° 11 ne 
vola Jamals, semble-t-il. 
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Le premier prototype Late 631, celui de 1942 que I'occupant allemand nous enleva, 


Aux difficulty techniques, des difficul- 
tds materielles s'ajouterent, la Societe 
Latecoere ayant ete rdquisitionnde durant 
deux annees jusqu’en mars 1948, la levde 
de cette requisition se situait exactement 
au moment ou commengaient les vols de 
mise au point et de reception des 
appareils. 

Pour sa part Air France exploita 3 appa¬ 
reils, les numeros 03 F-BANU qui regut 
le nom de « Guillaumet», 04 F-BDRA et 
06 F-BDRC. Its furent mis en service sur 
la ligne des Antilles : Biscarosse (ou les 
passagers arrivaient par le train), Port- 
Etienne, Fort-de-France. Cette ligne fut 
inauguree le 5 juillet 1947 par le F-BANU. 
Ces appareils etaient dquipds de 6 
moteurs Wright R 2600 de 1.900 ch. 

La version standard Air France dtait 
de 46 passagers qui avaient chacun leur 
couchettes et de 14 membres d'equipage 
y compris le personnel de bord, plus une 
charge marchande de 4.700 kg. Notons 
que les reservoirs pouvaient contenir 
50.000 litres de carburant. La cabine de 
35 metres de long et de 4 metres de 
large offrait un confort qui permettait 
de dire que le Late 631 dtait un veritable 
« petit paquebot volant». Son amdnage- 
ment comprenait, d'avant en arriere, un 
vaste bar, un salon-fumoir, des cabines 
a 2 ou 4 places transformables avec des 
couchettes pour la nuit separees par des 
toilettes individuelles, deux salles a man¬ 
ger, une cuisine qui permettait de prd- 
parer des repas chauds et enfin un vaste 
cabinet de toilettes. 

En mars 1948, le Late 631 n° 7, F-BDRD, 
parti du Havre ou il avait ete monte dans 
I’usine de la S.N.C.A.C.O., s'ecrasait dans 


la Manche au cours de son vol de 
convoyage vers Biscarosse. Ce sont les 
conditions mdtdorologiques qui furent 
incrimindes : tempete de neige ; I'appareil 
n'etait pas equipe de systeme de degi- 
vrage. Le retentissement de cette affaire 
eut pour rdsultat I'inculpation du direc- 
teur de I'usine qui fut plus tard acquittd. 

Mais le 1" aout 1948, le Late 631 n° 
06 F-BDRC, disparaissait corps et bien 
dans I’Atlantique sans qu’aucun indice 
ne permette d’expliquer cette catastrophe 
qui fit une cinquantaine de morts. Une 
hypothdse fut emise : la rupture dune 
helice entrainant une rupture de moteur 
et une avarie de la voilure. 

Aprds plusieurs centaines d'heures de 
vol, Air France suspendait toute exploi¬ 
tation de la ligne des Antilles par Late 
631. Un appareil comptait plus de 500 
heures de vol. Le service regulier, et 
sans incidents, avait dure deux ans. 

Tous les appareils de ce type furent 
quelques temps interdits de vol en atten¬ 
dant la suite de I’enquete. Puis les vols 
reprirent. Les Late ne furent pas aban- 
donnds. Pour I'exploitation en cargo de 
ces appareils entre la France et I'Afrique 
Noire une Societe fut crdde : la Societe 
d'Exploitation du Materiel Adrien Frangais 
(S.E.M.A.F.). 

L’exploitation de ce type d’appareil dtait 
devenue sans histoire et les heures de 
vol s'accumulaient. Or, le 28 mars 1950, 
le Late 631 n° 03 F-BDRA effectual par 
beau temps un vol d’essais pres d’Arca- 
chon lorsqu’il secrasa dans I’Atlantique 
non loin du Cap Ferrat. L'appareil exdcu- 
tait des mesures d'efforts sur les pales 
d'hdlices mises au point durant 500 heu¬ 


res de vol sur le Late 631 n° 08. Ces 
mesures qui ne sont pas sans presenter 
un certain danger se font en donnant 
aux groupes motopropulseurs, en palier 
et en montee, des regimes successifs 
de 50 en 50 tours chaque fois stabilises. 
Les mesures sont faites a la cadence de 
1 regime toutes les 2 minutes. Elies fati- 
guent considerablement les groupes moto¬ 
propulseurs mais elles sont indispensa- 
bles pour connaitre exactement les efforts 
dans les pales d’hdlices. II est evident 
qu'en pratique les utilisateurs n'ont 
jamais a reproduire de telles variations. 

Cause probable de I’accident : il est 
possible que le maintien sur I'un des 
moteurs en experimentation (le n° 1 a 
I’extreme gauche) d’un regime se trou- 
vant en dehors des regimes normaux 
^'utilisation ait fait apparaitre des vibra¬ 
tions soit sur I ’helice soit sur le moteur. 
Une defaillance de ce moteur 1 n'est 
d'autre part pas exclue. Enfin, il est tou- 
jours possible que I’appareillage de 
mesure colld sur I’une des pales d'hdlice 
se soit detache la desdquilibrant. L’une 
de ces trois causes aurait alors eu pour 
consequence la rupture de I’helice ou 
du bati moteur endommageant gravement 
I'aile extrgme. L’appareil aurait finalement 
dchappd a tout controle. L'dquipaqe avait 
6te tud. 

II fut alors decide de trouver coute 
que coOte les raisons de cet accident. 
Grace a des scaphandriers et a I'aide 
de la Marine Nationale non sans diffi- 
cultes. la grande majorite de lepave fut 
repechde. L'examen de lepave n’apporta 
rien. La S.E.M.A.F. fut dissoute. 

Les ingenieurs de chez Latecoere et 
les services officiels etaient dans I’im¬ 
passe lorsqu'un coup de theatre se pro- 
duisit. Le 15 aout de la meme annee, 
un chalutier remontait dans ses filets 
I'aileron qui manquait £ 1'dpave. A cet 
aileron il manquait I’embout de la biel- 
lette de commande. A Chalais-Meudon 
des essais de soufflerie furent effectuds 
avec une aile extreme de Late 631. II 
fallait revoir I'aileron. En poussant I'dtude 
£ I'extreme, on dtablit que le groupe 
motopropulseur etait bien a I’origine des 
accidents mais que des ruptures deve- 
naient possibles oar un enchainement de 
circonstances dans lesquelles il n'avait 
aucune part. Des resonances entre les 
frequences critiques de vibrations des 
ailes, des ailerons et de la timonerie 
de commande des ailerons provoquaient 
une fatigue des pieces accessoires des 
pieces dont elles amenaient la rupture 
apres un nombre d’heures de vol variable 
suivant les sollicitations provoqudes. Cela 
permit d'expliquer que les avions acci- 
dentds n’avaient pas le meme nombre 
d’heures de vol. Ces ruptures annexes en 
modifiant la cindmatique de commande 
entrainaient la rupture de I'aileron £ 
cause de battements violents. 

Le Late 631 n° 08, F-BDRE fut examine 






et on s’apergut qu’il presentait a un peu 
plus de 600 heures de vol les memes 
symptomes. Cet appareil n’avait plus le 
meme groupe motopropulseurs : 6 Wright 
R 2600-20 de 1900 ch. On modifia la 
section extr§me de I'aile. II en fut de 
meme pour la compensation, la masse 
et la commande des ailerons. 

Ces modifications effectuees, on pro- 
ceda a plusieurs vols d’essais. Un voyage 


Biscarosse-Sai'gon-Berre (termine le 15 
avril 1952) fut effectue par le F-BDRE 
aux couleurs de la nouvelle Compagnie 
France-Hydro fondee pour I’exploitation 
des Latecoere 631. Le Commandant de 
bord, un des fondateurs de cette compa¬ 
gnie, etait M. Demouveaux. 

Effectuant le transport du coton entre 
le lac Lere, dans le Nord du Cameroun, 
3.300 tonnes furent transportees en quinze 


mois. A chaque voyage il transportait 24 
tonnes de coton. Entre Douala et le lac 
Lere, et parfois Fort-Lamy, il transportait 
du fret et de I'essence. 

Cet appareil etait modifie en cargo. II 
avait une porte sur le cote gauche en 
arriere de I'aile de 2,8x1,6 m qui pou- 
vait se relever completement vers le 
haut. Un systeme de rails installes au 
plafond permettait de charger ou de 
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decharger plus facilement les colis lourds 
ou encombrants. Ses soutes offraient 
un volume de 169,5 m 3 . Au milieu de 
1954 I'Etat frangais attribuait les 6 Late 
631 en plus du F-BDRE a France-Hydro 
qui avait I'intention de les exploiter. Cou- 
rant 1955 le Late 631 n° 02 F-BANT etait 
modifie en cargo et les vols de reception 
effectues. 

Le 10 septembre 1955 le Late 631 n° 08 
F-BDRE s’ecrasait dans la region de Sam- 
bolabo dans le Nord Cameroun entrainant 
la disparition du Commandant Demou- 
veaux. Les causes de cet accident ne 
furent jamais clairement expliquees. Tou- 
tefois il convient de noter que ce jour-16 
les conditions meteorologiques etaient 
tres d6favorables. 

C'6tait d6finitivement la fin des espoirs 
qui avaient 6t6 places dans ce bel appa- 
reil sur lequel le sort s’6tait acharn6. 
Le fait que les essais de I'avion furent 
interrompus par la guerre n'est certai- 
nement pas Stranger aux ennuis rencon¬ 
tres ult6rieurement. Avec le Late 631 
disparaissait en France ce type de grand 
hydravion transatlantique qui avait semble 
etre la solution ideale aux longs vols 
oceaniques. 


A gauche le N° 8 hydroplanant. Ci-dessus I'insigne de la Cie France-Hydro. 



DESCRIPTION 


Le Late 631 6tait un hydravion hexa- 
moteur monoplan en porte a faux, a coque 
centrale et ballonnets lateraux de stabi- 
lite, escamotables dans les fuseaux 
moteurs exterieurs. La construction etait 
entierement metallique sauf les gouver- 
nes entoilees. L'impression generale don- 
nee par I’appareil etait d'une grande 616- 
gance malgre ses 75 tonnes ! 

L’aile avait 57,43 m, une epaisseur a 
I’emplanture de 1,8 m, une surface de 
350 m 2 . Elle avait une forme trapezoi'dale 
avec des extremites elliptiques. Elle 
comportait de chaque cote un aileron 
en deux sections. Chaque demi-voilure 
comportait un dispositif hypersustentateur 
constitue par un volet de courbure. En 
vol, les six moteurs etaient accessibles a 
partir d'un couloir en avant du caisson 
principal. Les reservoirs a essence 6taient 
structuraux. Chaque demi-aile comportait 
trois reservoirs. II faut remarquer que 
cet appareil ne comportait aucun dispo¬ 
sitif de degivrage tant sur la voilure qu’aux 
empennages. Les empennages avaient ete 
experimentees sur le Late 611 « Acher- 
nar». Ms avaient une forme en U a double 
derive. Leur envergure etait de 14,61 m. 


La coque avait une longueur de 43,46 m, 
une hauteur maximum de 5,66 m, une 
largeur maximum de 4,2 m. Au poids 
de 75 tonnes, la coque avait un tirant 
d'eau de 1,78 m. Elle etait a deux redans. 
La partie superieure etait traversee par 
le caisson de la voilure. Le fond de cette 
coque avait regu toute la protection desi¬ 
rable contre la corrosion de I’eau de mer. 
Sur sa partie superieure en arriere de 
I’aile il y avait une partie cargo avec 
un palan exterieur pour faciliter le char- 
gement des colis. En vol, il etait esca- 
mote dans cette coque! 

Les postes de pilotage, du radio, du 
navigateur, du mecanicien etaient doubles 
et situes dans la partie superieure de 
la coque en avant de I’aile. L'ensemble 
tres vaste se terminait par une salle de 
repos equipage. Pour les manoeuvres en 
mer un poste etait situe a I’extremite 
avant et I'autre a I’extremite arriere. 

Etant donne I’epaisseur de I’aile a 
I'emplanture, le maTtre couple des fuseaux 
moteurs s'harmonisait avec la silhouette 
generale de I’appareil. Sur ces fuseaux 
etaient perc6s des portes de visites im- 
portantes qui facilitaient la surveillance 


et I’entretien des groupes motopropul- 
seurs. Sous les fuseaux extremes 
venaient se plaquer en configuration de 
vol les ballonnets qui avaient une lon¬ 
gueur de 7,43 m et un volume de 5,68 m 3 . 
Lors de I'amerrissage ils se comportaient 
comme des amortisseurs et contribuaient 
a la stability de l'ensemble. 

Voici quelques-unes des possibilit6s de 
cet hydravion : 

— sur 6.000 km la charge marchande 
etait de 8 tonnes, sur 4.000 km de 
14 tonnes et sur 2.000 km de 25 ton¬ 
nes. Sa vitesse de croisiere 6tait de 
320 km/h en moyenne. 

— Son poids maximum etait de 75 ton¬ 
nes. A ce poids il pouvait voler sur 
2 moteurs. 

De nombreux projets d6riv6s du Late 
631 ont 6t6 6tudi6s, nous citerons le 
Late 634 quadrimoteur de 14.000 ch, poids 
maximum 82 tonnes et le Lat6 636 hexa- 
moteur de 16.800 ch, poids maximum 83 
tonnes; les vitesses de croisieres 
auraient ete de 400 km/h. 


Jean DELMAS 


27 



les 
beCles 
betes du 
temps present; 


SAAB 37 

C OMME chacun ne le sait pas, la 
Su6de possfcde une des plus puis- 
santes aviations de I'Europe de I'Ouest. 
Sa situation g^ographique la plagant non 
loin du rideau de fer avec la seule Fin- 
lande entre elle et I'U.R.S.S. et les tres 
precises connaissances de sa classe diri- 
geante en mati&re d'armement et d’explo- 
sifs semblent lui avoir fourni mature k 
cultiver une sorte de «neutrality cris- 
p6e ». La mat6rialisation du phynomfcne 
va de la flotte de guerre sous byton au 
char de combat herm6tique le plus per- 
fectionny du monde. Car la SuSde est le 
seul pays d'Europe ou Ton prenne au 
syrieux toutes les consyquences d’une 
guerre atomique totale. 

La Suyde a dycidy de concentrer sur le 
« Viggen » son effort ayronautique et de 
lui faire remplir toutes les missions envi- 
sagees. En fait le Saab 37 est destine & 
remplacer deux avions : le «Lansen» 
un appareil d’attaque et le «Draken» 
intercepteur et avion de reconnaissance. 
Cette notion d’avion « bon k tout faire » 
a longtemps donne lieu k des • veaux 
k cinq pattes », I'histoire de I'aviation en 
est remplie. A notre ypoque la surpuis- 
sance des propulseurs tend a reduire les 
risques de cette opyration, thyoriquement 
tout au moins... En ce qui concerne le 
« Viggen » la chose se complique si Ton 


’VIGGEN" 

considere que I’avion doit dycoller et se 
poser en 500 m et constituer un systfeme 
d'armes complet intygry au grand ryseau 
de dyfense S.T.R.I.L. 60. Par un retour 


hardi vers la formule canard, ('installa¬ 
tion d'un inverseur de poussye sur le 
ryacteur, I'adoption d'une yiectronique 
complexe a haut rendement et I'ytude 
parallele d'un armement impressionnant, 
la Sufede a mis au point un avion assez 
extraordinaire. Les « Amyricains de I'Eu- 
rope » ont inventy un avion que ne renie- 
raient pas les Amyricains du Nouveau 
Continent. 

M. M. 



Envergure : 10,6 m. 

Longueur av. tube : 16,3 m. 

Hauteur 5,6 m. 

Poids au decollage, army : 16.000 kg. 
Vitesse maximale : Mach 2 +. 

Vitesse d'atterrissage : 220 km/h. 
Autonomie : 500/1.000 km (suiv. armem.). 
Arm. Air/Sol : Missiles Rb 304/305. 

Arm. Air/Air : Missiles Sidewinder/Falcon. 
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MAQUETTISME 


Pour une esthetique de I'inutile 


C ’EST ddcidd ! Les dernieres pages de notre revue seront 
consacr6es au hobby de dizaines de milliers de Frangais, 
jeunes ou moins jeunes : le petit avion en plastique. Exa- 
minons-le d'un peu plus prbs ; en compagnie des maquettes 
de navires, de voitures et de motos il compose une bizarre 
armee liliputienne figde dans son elan. Car il est remarquable 
que la maquette soit presque toujours la representation immobile 
d'un engin qui, & I’echelle un, est anime d'une dynamique puis- 
sante. On a pu dire a ce propos que le maquettiste cherche a 
posseder en effigie I'avion qu'il ne pourra jamais piloter. II y 
a en effet un peu de fetichisme magique dans notre manie... 
Autre caracteristique, I’inutilitd et la gratuite de la maquette. 
Car enfin, voyons ; a part le fait que. par son achat, le petit 
avion contribue a faire fleurir une branche de I'industrie du 
plastique. il ne sert, a I'utilisation, qua faire appel a une 
certaine habilete manuelle du style artisan du XVIII* siecle pour 
aboutir a un objet fini dont I'experience prouve qu’il n'est pas 
monnayable. II faut bien admettre que les connaissances neces- 
saires a la reussite d’une belle maquette ressortent toutes de 
sciences ou de disciplines qui en dehors de cette realisation 
sont parfaitement inutiles dans le monde ou nous vivons. 

Mais c'est une partie de la joie du vrai maquettiste d’evoluer 
dans cet irreel presque parfait d'autant plus que la maquette 
cherie est de I’epoque 1935-1945 et que I’avion represente 
n’existe plus a I’etat vivant, mais tel un squelette de dinosaure, 
se cache dans les musees. 

Pour couronner le tout, le produit fini, qui aura coute tant 
de soins, commencera dans I’heure qui suivra son achevement 
une carriere de nid a poussiere avec une telle efficacite que 
Ton se demandera parfois si ce n’est pas en definitive sa desti¬ 
nation cachee. A partir de ce moment il aura en propre une 
existence malefique car il sera detruit par toutes les tentatives 
de nettoyage (avec les consequences domestiques bien connues, 
voir les epouses...). II sera done generateur au second degre 
d'un souci de protection qui prendra la forme materielle d’une 
vitrine simple, puis d’une vitrine anti-poussiere, puis d’une 
vitrine a eclairage, etc., etc. 

Tout ceci bien pose, il n'y a plus a hesiter; on reste ou on 
s'en va... Si Ton reste un maquettiste convaincu, e’est-a-dire un 
maniaque de la precision sourcilleuse, de la collection specia- 
lisee et du pinceau adequat pour peindre les moustaches du 
pilote, il faut s’attendre, avec la philosophie qui s’impose, a §tre 
considere comme un doux dingue. Et puis, a une 6poque ou 
Ton parle froidement d’organiser les loisirs sans que personne 
ne releve I'atrocite contenue dans ces trois mots, il est urgent 
de profiter du sursis annoned et d’occuper nos moments perdus 
a la realisation de I’inutile le plus parfait possible avec tout 
notre amour et tous nos soins. II nous restera toujours de 
bons souvenirs lorsque, le moment venu, un ordinateur nous 
commandera ce que nous devons faire pour le week-end... 
NOTRE PROGRAMME 

Done nous allons vous offrir des analyses de montage et de 
decoration de maquettes au 1/72* (I’echelle la plus utilisde) 
d’avions de la pdriode 1935-1945 (I’dpoque la plus prisde). 
Ceci pour commencer et a un rythme que nous pourrons modi¬ 
fier suivant vos reactions. Notre doctrine sera : plus que la 
figuration plausible d'un avion nous rechercherons sa repro¬ 
duction la plus fidele possible. Nous savons qu'il est fastidieux 
et pas toujours facile de travailler sur une maquette en la 
confrontant sans cesse avec de la documentation. Aussi nous 
allons le faire pour vous sous la forme d’une marche a suivre 
logique qui sera le complement de la notice de montage; 
en dnumdrant les rectifications a apporter et les eventuelles 
modifications possibles et en vous conseillant les documents 
que nous pensons indispensables a un bon fignolage aussi bien 
pour la construction que pour la decoration. 

Peut-etre certains seront etonnes et rebutds par I'importance 


du travail de rectification h effectuer sur une maquette et le 
temps que cela represente. Nous pensons, quand a nous, que 
la qualite sera toujours preferable a la quantite dans ce domaine 
et nous esperons par nos conseils influer sur les productions 
de nos amis maquettistes dans le sens de la vraie piece de 
collection, celle qui cause du plaisir apres, mais surtout pendant 
le travail. 

Autre notion importante, il y a pour les maquettes, comme 
pour beaucoup d'autres choses, les nouveautes dont I'attrait 
n'est pas niable et aussi ce que nous appellerons les classiques. 



La conjonction des maquettes et des decals de precision... 
Dans le sens des aiguilles d'une montre; a 6 h le MS-406 
(Frog), a 9 h le FW-190A (Revell), a 12 h le « Gladiator» 
(Airfix) et a 15 h le Messer 109 E de Revell (voir ci-contre). 

La maquette classique, c'est souvent un module sorti depuis 
un an ou deux et m§me plus et qui s'avere irremplagable car 
elle represente avec qualite un avion connu que tout maquettiste 
devra possdder un jour ou I’autre. De plus c'est cette maquette 
un peu veillie (en tant que parution) qui se trouve concerns 
par les decorations supplementaires offertes par des editeurs 
specialises. La rencontre d’une excellente maquette et de d£cal- 
comanies qui ont ete dtudiees avec soin dans le but de lui 
fournir un eventail de personnalisations, produit les meilleurs 
r£sultats si le maquettiste a la patience de bien mediter son 
affaire et de I'executer avec mdthode. METHODE, PATIENCE 
et MINUTIE sont d'ailleurs les trois mots cl6s de la r6ussite 
en la matiere. 

Plasticus MAXIMA 
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LES MESSERSCHMITT 
109 AU 1/72' (1) 

Nous commengons cette serie par le Messer 109 parce qu'il represente le classique 
des classiques, I'archetype de la maquette de collection. Sauf specialisation contraire, 
cette maquette est presente dans toutes les collections et souvent a plus d’un 
exemplaire par version. Ces representations de I'avion allemand le plus celebre 
de la derniere guerre detiennent la palme de la plus forte vente chez les vendeurs- 
detaillants et la derniere grande version encore manquante vient d'etre publiee il y a 
peu. Bien que le 109 existe au 1/48' et au 1/32* nous ne parlerons ici que des modeles 
au 1/72”. Le 109 E de Revell, le 109 F recent de Frog et le 109 G d'Airfix. 


N OUS 6tudierons aujourd'hui le 
« Emil » (surnom allemand du 109E) 
assez brievement car. malheureuse- 
ment entre ses periodes de reedition, la 
maquette est plutot difficile & trouver 
et elle est maintenant assez ancienne. 
II est dommage qu'une firme importante 
comme Revell ne se rende pas exacte- 
ment compte de la mevente qu'elle subit 
sur ce modele que tout le monde s'ac- 
corde a reconnaitre comme un excellent 
classique, sans cesse redemande par les 
amateurs. 

La premiere edition etait remarquable 
par sa finesse de moulage et la texture 
agreable du plastique employe. Elle se 
reconnatt au cockpit presente en trois 
parties distinctes reproduisant la ver- 
riere ouvrante par basculement lateral 
du 109. La seconde edition ne possede 
plus qu'un canopy d'une seule piece et 
son plastique brillant n’est pas aussi aise 
a travailler. Seule amelioration, I'encoche 
pour le pied du socle (dont le vrai collec- 
tionneur ne se sert jamais) est bouchee. 

D'une maniere generale I'Emil de Revell 
est une bonne maquette tres fine et assez 
exacte de formes. A son actif on peut 
mettre des astuces de montage comme 
les encastrements soignes des ailes et 
surtout du bloc helice-casserole. Les 
entrees d'air sont bien creuses et suf- 
fisamment exactes. Des details minuscu¬ 
les comme les masselottes de compen¬ 
sation des ailerons et la prise Pitot sous 


I'aile babord sont represents. Par contre 
des I’abord on est mis en presence de 
deux defauts importants : le cockpit qui 
represente I’ancien type (style avion de 
tourisme) est afflige de montants trop 
gros et d'un pare-brise trop incline et 
les roues ont des moyeux grossis afin 
de les rendre pivotantes. Ce probleme 
des roues tournantes est constant chez 
Revell. Nous n'avons jamais pu decou- 
vrir a qui ce detail pouvait procurer une 
joie particuliere, par contre, nous enten- 
dons le bruit que font en gringant les 
dents de milliers de maquettistes qui 
constatent les deformations monstrueu- 
ses qui sont la consequence de cette 
douteuse amelioration. Si les roues tour¬ 
nantes sont obligatoires sur une maquette 
de voiture ou de moto, dans le cas d’un 
avion c'est presque totalement inutile. 
Dans le meme ordre d'idee, I'helice tour- 
nante qu'il est amusant de faire pivoter 
en soufflant dessus doit, pour ce faire, 
avoir un jeu assez important sur son 
axe. A la longue ce jeu s'augmente et, 
sous I'effet de la pesanteur, votre helice 
se desaxe et sa casserole baisse tris- 
tement le nez. Comme nul ne passe ses 
soirees (a moins de rites secrets que 
nous ignorons) a faire tourner ses heli¬ 
ces, le vrai collectionneur serre assez 
fort ses emboitages pour ne laisser & 
I'helice que le jeu assez limite neces- 
saire aux rangements et epoussetages 
eventuels. 


La pure maquette Revell du Emil. On 
remarque tout de suite I'imprecision des 
formes du cockpit et le trop long cone 
d'helice. Les roues ont et§ rectifies, une 
plaque de blindage dorsale installee. La 
decoration represente I'avion du Oberleut- 
nant Franz von Werra, adjudant (officier 
adjoint) du Kommandeur du 2” Gruppe du 
JG-3, lorsqu'il fut abattu en Angleterre le 
5 septembre 1940. Cette decoration est du 
type le plus simple pouvant etre applique 
a un 109 E. On en trouvera une interpreta¬ 
tion couleur dans le Profile N° 40 compor- 
tant neanmoins des erreurs (croix d'extra- 
dos, peinture arriere de la casserole et 
limite de peinture des bords d'attaque de 
I'aile). 


Voyons le montage du E de Revell. 
Avant de I'entreprendre, ceux qui ne 
croient pas trop (et ils auront raison) 
aux rivets protuberants pourront les att6- 
nuer par un pongage leger qui devra lais¬ 
ser subsister les lignes de structures 
(cruel dilemne, jamais resolu autrement 
que par un certain doigt dans I'emploi 
d'un papier de verre tres fin). On bou- 
chera les retraits du plastique au mou¬ 
lage qui produisent des trous dans I'extra- 
dos des volets au droit des parties 
arrieres des prises d'air intrieures. Apr&s 
cela intervient le premier document & 
consulter. Nous conseillons comme guide 
supptementaire a la notice, le livre que 
tout spotter doit posseder: «The Mes- 
serschmitt 109 a famous german fighter* 
de chez Harleyford. En posant les pieces 
de votre maquette sur les plans au 1/72* 
(page 124 a 126) et en controlant au 
moyen des photos, vous constatez que 
quelques rectifications s'imposent dans 
le sens de la v6rit6. Les details du 
dessus du capot sont a completer, le 
mat d'antenne est a raccourcir et a avan- 
cer au ras de la partie vitree (nouveau 
trou de fixation et bouchage de I'ancien) 
et la casserole est un peu trop longue. 

Vous verrez aussi que les entrees 
d’air sous les ailes sont a diviser, par 
un petit morceau de bristol colle, en 
deux parties egales (la separation devant 
etre bien perpendiculaire a la decoupe 
de la prise d'air). Idem pour la grosse 
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La maquette rectifiee au moyen d'un cockpit Airfix y gagne beaucoup de caractere, 
on obtient maintenant le meme resultat pour moins de travail avec un cokpit Frog. 
La decoration est celle du decal ABT N* 3, avion de I'Oberstleutnant Adolf Gallant en 1940. 



prise d'air sous le moteur (mais sepa¬ 
ration horizontale) qui aura de plus regu 
un bouchage optique (pour eviter de voir 
a travers la prise d'air jusqu'au cockpit, 
ce qui ne ferait pas serieux...). Pour 
accentuer I'effet de creux des prises d’air, 
une astuce bien simple consiste a les 
peindre (avant peinture generate, evidem- 
ment) en noir mat ou, preferablement, 
en gris bleu fonce mat. 

Le cockpit posera un probleme, celui 
offert par Revell etant vraiment trop laid. 
Avant I'apparition r^cente de la maquette 
Frog, la seule solution etait I’adoption 
d'une verriere de 109 G Airfix. Nous la 
deconseillerons maintenant car elle entrai- 
nait un travail d'adaptation excessif, le 
resultat ne manquant pas de merite nean- 
moins. Le faible prix de la maquette Frog 
en fait une mine de pieces diverses pou- 
vant convenir au Emil de Revell. Adaptez 
un cockpit de 109 F sur votre fuselage 
en executant les rectifications qui s'impo- 
sent. Travaillez avec methode et controlez 
vos amincissements de fuselage par pre¬ 
sentations frdquentes du nouveau cockpit 
qui a le merite de possdder a la base 
du pare-brise les petites glaces triangu¬ 
lates communes aux versions E et F 
alors que le G ne les a pas. 

La maquette Frog vous fournira aussi 
un remplacement parfait pour le train 
d’atterrissage loupe du Revell, y compris 
la roulette de queue. En effet, I'ensem- 
ble train et en particulier les roues du 
Frog sont excellents. Bien entendu il 
faut ddsepaissir les flasques et les cor- 
riger teg£rement au bas (voir photos 
dans le livre conseilte) car la decoupe 
des bas de flasques est un peu dif- 
fdrente sur E et sur F. Attention au 
montage des jambes ; II faut leur donner 
la bonne inclinaison vers I'avant et les 
inclinaisons latdrales. II faut aussi veiller 
a la bonne implantation des jambes, par 
simple mesure sur les plans vous verrez 
que votre implantation maquette est trop 
ecartee de 2 mm. Rectifiez les ergots de 
fixation et les trous de fixation du train. 
S'il y a une partie d'une maquette £ 
laquelle il faut faire attention c'est bien 
celle-ci. Pour des raisons purement tech¬ 
niques, les fabriquants ne parviennent 
pratiquement jamais £ placer avec pre¬ 
cision les trains d'atterrissage rentrants 
des monomoteurs et ils passent gdnera- 


lement sous silence les inclinaisons diver¬ 
ses des jambes. II faut done se verifier 
sois-meme pour ces details qui donnent 
tout son chic a la maquette. 

LA DECORATION 

Vous voile done en possession d'un 
Emil avec ancien ou nouveau cockpit 
(grossierement. avant ou apres debut 
1940). Ici un hie de taille ; les ddcalco- 
manies fournies par Revell dans ses deux 
premieres editions sont inapplicables a 
un 109 E. On peut seulement utiliser les 
croix d’aile. La croix de fuselage sans 
contour noir est typique des anndes 1943, 
elle ne concerne done pas un E. Les che¬ 
vrons et barres rouge sont imaginaires 
ainsi que I’insigne de la tete d’oiseau de 
proie. 

Si vous ne voulez pas aller chercher 
plus loin et si vous disposez des decals 
d’une boite Frog «cannibalisee*>, vous 
pouvez tenter d’adapter le F d’Adolf Gal- 
land £ votre E mais signalons tout de 
suite que les croix de fuselage et d'intra- 
dos sont trop petites et le Mickey Mouse 
ainsi que le S de Schlageter trop gros... 

II faudra done utiliser les decals suppte- 
mentaires ABT qui donnent pour le Emil 
les planches suivantes : 

Avion du Kdr. A. Galland, JG-26 PI. 3 
Avion de la 9/JG-26 « Hollenhund » PI. 3 
Avion de la l/JG-27 en Afrique PI. 14 
2 avions de la 2/JG-27 en Afrique PI. 14 

Comme chacun sait, ces planches corn- 
portent des petits decals d'une finesse 
extreme aux couleurs exactes. Pour cha- 
que avion la notice donne des rensei- 


gnements sur le camouflage et la position 
des decals. 

Lorsque Ton parle camouflages et insi- 
gnes allemands 1939-1945, il ne peut etre 
question de ne pas utiliser les ouvrages 
indispensables et definitifs du specialiste 
Karl Ries : les trois volumes de « Mar¬ 
kings and Camouflage Systems of Luft¬ 
waffe Aircraft in World War II » et les 
trois tomes de « Dora Kurfiirst und rote 
13 » qui en sont le complement. Si Ton 
decide de se faire une collection de 
maquettes d’avions allemands ces livres 
sont ndeessaires. 

Cote peinture, vous avez affaire £ une 
couleur dominante qui est celle du des- 
sous et des flancs, c'est le bleu clair 
grisd, parfois exprime en « Powder blue » 
en Anglais ce qui semble equivaloir £ 
un bleu cendr£. La designation allemande 
est Hellblau 65. Les surfaces superieures 
portent soit le simple camouflage recti- 
ligne 70/71 que nous traduisons par vert 
olive fonc6 et vert foret moyen (en nous 
refusant £ le voir aussi fonce que dans 
les echantillons de couleur du premier 
volume de camouflages de Ries, qui a 
certainement ete trahi par la reproduc¬ 
tion couleur) soit les bariolages gris ou 
bleus plus ou moins temporaires de 
I'epoque de la Bataille d'Angleterre. 
Details importants pour un chasseur alle- 
mand, I'heiice sera noire ou gris fonce, 
les pneus gris et les moyeux noirs. Le 
camouflage mediterraneen est interessant 
aussi avec ses variantes nombreuses. II 
pourra seduire par ses couleurs chaudes 
qui rompent la relative monotonie des 
gris-vert. 
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Rendez-vous des fanatiques ... 

LE MUSEE DE L'AIR 

vous attend ! . . 



Le Musee de l’Air francais est le plus 
ancien des Musees aeronautiques du 
Monde. C’en est aussi le plus riche sur- 
tout en ce qui concerne les appareils 
originaux et historiques. 

Cree en 1919, il fut inaugure en 1921 
dans le hall de Chalais-Meudon ou il se 
trouve encore en attendant la realisation 
du Palais de I'Air et de I'Espace dont la 
construction est prevue sur la partie nord 
de I'ancien terrain d'lssy-les-Moulineaux, 
pres du pont d'Auteuil. 

Les collections ont un caractere univer- 
sel, car elles concernent tout le domaine 
de I'aeronautique tant civile que militaire ; 
et si les materiels francais predominent, 
les materiels etrangers y sont largement 
represents, meme par des appareils qui 
n'existent plus dans leur pays d'origine. 


RENSEIGNEMENTS PRATIQUES : Le hall deposition du MUSEE DE L'AIR se trouve 
dans le pare de I'O.N.E.R.A., 2, rue des Vertugadins a Meudon (Hauts-de-Seine). 
Se presenter au service de garde de I'O.N.E.R.A.. II est ouvert au public TOUS LES JOURS. 
En semaine de 8 h a 17 h. Les samedis, dimanches et jours feries de 10 h a 12 h 
et de 14 h a 18 h (17 h en hiver). L'entree est gratuite. Des visites guidees sont 
organisees pour des groupes, associations, ecoles... sur demande a CARnot 07.35. 

MOYENS D'ACCES : Autobus : ligne 136 au depart de la Porte de Saint-Cloud : arret 
Vertugadins. S.N.C.F. : ligne Invalides-Versailles, station : Meudon-Val-Fleury. 

ADMINISTRATION : Les bureaux de DIRECTION et le SERVICE DE DOCUMENTATION 
sont installes 91, boulevard Pereire, Paris-17'. Tel.: CARnot 07.35. 

DOCUMENTATION : Le SERVICE DE DOCUMENTATION (bibliotheque, phototheque, 
archives historiques et techniques...) fonctionne les jours ouvrables de 10 h a 12 h et 
de 14 h a 17 h (sauf le samedi). Des reproductions et tirages peuvent etre fournis 
a titre onereux et sous reserve des droits de reproduction en usage. Les commandes 
doivent etre reglees a la Regie de Recettes du Musee de I'Air, C.C.P. Paris 9080-61. 




